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Forord

Med ett fordndrat klimat 6kar risken for dversvdmningar, ras, erosioner och
stormskador, vilket far konsekvenser for var transportinfrastruktur. Vag och
jarnvég ar speciellt sdrbara for konsekvenserna av klimatforandringar. I riks-
dagens granskning av rikets styrelse och forvaltning ingér att f6lja upp och
utvirdera fattade riksdagsbeslut. Som ett led i denna uppgift beslutade trafik-
utskottets arbetsgrupp for uppféljning- och utvirdering hosten 2017 darfor att
genomfora en uppfoljning av klimatanpassning av infrastruktur med fokus pa
skogsbilvégar och jarnvdgstunnlar genom stdder. Den slutliga rapporten Jarn-
vagstunnlar och skogsbilviagar — en uppfoljning av klimatanpassningsatgérder
for infrastruktur (2017/18:RFR16) fardigstélldes i maj 2018. I samband med
publiceringen av rapporten anordnade trafikutskottet den 7 juni 2018 dven en
offentlig utfrdgning om anpassning av vig och jarnvég till ett fordndrat klimat.
Syftet med utfradgningen var att belysa olika fragestallningar och fordjupa kun-
skaperna inom omradet.

Vid utfrdgningen medverkade

* Eva Liljegren, nationell klimatanpassningssamordnare, Trafikverket

* Hjordis Lofroth, forskningssamordnare, forskning inom klimatanpassning,
SGI

» Pir Farnlof, senior radgivare hoghastighetsjarnvig, Trafikverket

* Signild Nerheim, oceanograf, SMHI

¢ Rami Yones, enhetschef, Trafikverket

* Anna-Karin Rasmusson, vattenhandlaggare, miljdavdelningen, Lénssty-
relsen Skane

* Bjorn Paulsson, forskare Charmec, Chalmers

* Kenneth Rosell, projektledare Varbergstunnelprojektet, Trafikverket

*  Oskar Froidh, transportforskare KTH Jarnvigsgruppen

* Mattias Hjerpe, forskare/verksamhetsledare for centrum for klimatpolitisk
forskning, Linkdpings universitet

* Ulf Arumskog, utvecklingschef och kommunens Ostldnkensamordnare,
Norrkopings kommun

* Mikael Bergqvist, forskare pa Skogforsk sedan 2015 med inriktning mot
skogsbilvégar

* Torsten Wiborgh, samordnare for alla vigmaéstare pa Sveaskog och repre-
senterar Sveaskog i nationella och regionala forum

* Karolina Boholm, transportdirektor, Skogsindustrierna

* Anneli Markstrom, Trafikverket Norrbotten, ansvarig for statsbidragsfi-
nansierade enskilda végar i Norrbotten

* Uno Jakobsson, ordférande Riksforbundet Enskilda Vigar
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* Magnus Ulin, sekreterare i Rdet for Produktion (RTP), tidigare Logistik-
radet, och ansvarig for underhéll och systemutveckling for skogstranspor-
ter pa Skogsbrukets Datacentral (SDC)

Anders Ortendahl, inkopschef transporter Stora Enso Skog, delaktig i ”Fri-
zon Virmland”.

Utskottet bedomer att det som framfordes under utfragningen ar av allmént
intresse och darfor bor goras tillgénglig for en vidare krets. Darfor publiceras
hér en utskrift fran utfragningen.
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Program for trafikutskottets 6ppna utfragning
om anpassning av vag och jarnvig till ett
forandrat klimat

Torsdagen den 7 juni kl. 08.45-12.00, Forstakammarsalen

8.45-8.50 Inledning
Karin Svensson Smith (MP), ordférande i trafikutskottet

8.50-9.05 Trafikutskottets uppfoljning

Kort presentation av uppfoljningen
Elisabet Michailaki Lindqvist och Madeleine Nyman

Trafikutskottets arbetsgrupp for uppféljning och utvirdering: gruppens
slutsatser

Lars Mejern Larsson (S), ordforande trafikutskottets arbetsgrupp for uppfolj-
ning och utvérdering

9.05-9.20 Klimatanpassning av transportinfrastruktur

Klimatforindringars effekter pa vig- och jarnvigsanliggningar
Eva Liljegren, nationell klimatanpassningssamordnare, Trafikverket

Utmaningar vad géller markegenskaper och markstabilitet for vig- och
jarnvigsnit i ett fordndrat klimat

Hjordis Lofroth, forskningssamordnare, forskning inom klimatanpassning,
SGI

Stora infrastruktursatsningar — en internationell utblick
Par Farnlof, senior rddgivare hoghastighetsjarnvig, Trafikverket

9.20-10.00 Jirnvag
9.20-9.35 Hur planera for 120 &r med manga osékerheter —

planeringsprocesser, ny kunskap och flera klimatscenarier

Klimatscenarier och riskbedomningar
Signild Nerheim, oceanograf, SMHI

Klimatanpassning i planeringsprocessen
Rami Yones, enhetschef, Trafikverket

Avvigningar i stora infrastrukturprojekt
Anna-Karin Rasmusson, vattenhandlidggare, Miljoavdelningen, Lansstyrelsen
Skane



PROGRAM

9.35-9.45 Anliggning av jarnvig som klarar havsnivahé6jning,
skyfall och grundvatten

Att ta hojd for en robust anlidggning — krav baserade pa riskanalyser
Bjorn Paulsson, forskare Charmec, Chalmers

Hur kommer Varbergstunneln att klara éversvimningar och grundvat-
tenintringning?
Kenneth Rosell, projektledare Varbergstunnelprojektet, Trafikverket

9.45-10.00 Ny jidrnviag genom stider — mojligheter och
svarigheter i ett forindrat klimat

Lokalisering av jirnvig — klimatanpassning
Oskar Froidh, transportforskare KTH Jérnvédgsgruppen

Infrastrukturforvaltare maste klimatanpassa — vilka ér hindren och vilka
ir mojligheterna?

Mattias Hjerpe, forskare/verksamhetsledare for centrum for klimatpolitisk
forskning, LinkOpings universitet

Norrkopings kommun om Ostlinken och ett nytt resecentrum
Ulf Arumskog, utvecklingschef och kommunens Ostlankensamordnare, Norr-
kdpings kommun,

10.00-10.25 Kaffe
10.25-11.00 Vig

10.25-10.40 Skogsindustrins behov och klimatforindringens
paverkan pa vigarna

Tillginglighet for skogsbilvigar
Mikael Bergqvist, forskare pd Skogforsk sedan 2015 med inriktning mot
skogsbilvigar

Sveaskogs behov och vidtagna atgérder
Torsten Wiborgh, samordnare for alla vigmastare pa Sveaskog och represen-
terar Sveaskog i nationella och regionala forum

Skogsindustrins behov av ravarutransporter — en forutséttning for bioe-
konomi
Karolina Boholm, transportdirektdr, Skogsindustrierna
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10.40-10.50 Utmaningar for vighallare i ett fordndrat klimat

Statsbidragets anviindning for klimatanpassning av infrastruktur
Anneli Markstrom, Trafikverket Norrbotten, ansvarig for statsbidragsfinansi-
erade enskilda védgar i Norrbotten

Enskilda véighallares utmaningar
Uno Jakobsson, ordforande Riksforbundet Enskilda Vigar
10.50-11.00 Samverkan

Kront Vagval

Magnus Ulin, sekreterare i Radet for Produktion (RTP), tidigare Logistikradet,
och ansvarig for underhéll och systemutveckling for skogstransporter pa
Skogsbrukets Datacentral (SDC)

Frizon Virmland
Anders Ortendahl, inkdpschef transporter Stora Enso Skog, delaktig i *’Frizon
Virmland”

11.00-11.55 Fragestund

Fragor fran utskottets ledaméter

11.55-12.00 Avslutning

Jessica Rosencrantz (M), vice ordforande trafikutskottet



Stenografisk utskrift

Ordforanden: Jag hilsar alla vdlkomna hit. Jag heter Karin Svensson Smith
och dr ordférande i riksdagens trafikutskott. I dag har vi en offentlig utfrdgning
som handlar om klimatanpassning, vigar och jarnvigar med anledning av att
vi under drygt ett ars tid har arbetat med en uppfoljningsrapport, dir vi har
granskat vissa specifika saker i relation till det klimat som foréndras. Varfor
gor vid det?

Jag har ibland stott pA méinniskor som inte anser att man ska syssla med
klimatanpassning utan att man framfor allt ska dgna sig &t att forsoka forhindra
att klimatet foréndras. Att syssla med klimatanpassning har vissa ansett vara
en sorts nederlag. Men sa ar faktiskt inte fallet. Klimatanpassning gér ndmli-
gen inte att forneka. Det gér inte att forneka att klimatet fordndras. Det dr har
och nu. Det &r inte ndgon annanstans och ndgon annan géng. Den géngna méa-
nadens virme och torka i stora delar av vart land tror jag har gjort det uppen-
bart att nagonting haller pa att forédndras.

Det som vi har gjort &r att forsdka utgé frain SMHI:s prognoser och pa vilket
satt Trafikverket har anpassat sitt arbete nér det géller dimensionering av vigar
och jarnvégar for att kunna mota de klimatforandringar som pdgér. Vad ar det
som dr relevant att titta p4 d4? Vi har i forsta hand fokuserat pa skyfall och
langvariga regn och i vilken utstrickning banvallar, jarnvigstunnlar och annat
ar utformade for att mota de utmaningar som extrema viderleksforhallanden
innebdr. Men det handlar ocksé om det faktum att marken i norra Sverige ar
frusen betydligt kortare tid &n tidigare. Det har stor relevans for en av vara
exportndringar, det vill sidga skogsindustrin, eftersom man méaste vara mycket
rddd om végsystemet for att det ska kunna vara farbart for att transportera ra-
vara till forddling och annat som behovs for att skogsindustrin ska fungera.

Det finns en annan aspekt av klimatférédndringarna som vi inte fokuserar pa
i denna rapport men som nog ocksa framéver kommer att vara ganska relevant,
och det ar solkurvor och hur man méter langvarig hetta och i vilken utstrack-
ning jarnvégen dr dimensionerad for att klara av detta.

Anledningen till att vi gor en uppf6ljningsrapport dr att riksdagens uppgift,
utdver att besluta om lagar, skatter och anslag, ocksé &r att folja upp och
granska. Denna uppgift tar vi pa stort allvar i trafikutskottet. Det handlar ndm-
ligen om aktsamhet om skattebetalarnas pengar. Man maéste se till att det som
man anldgger ndr man anlédgger nytt blir s& robust som mojligt och att man inte
snélar eller dr okunnig i planeringen, sa att anldggningen sedan &r skor och
skadas och maste repareras.

Huvuduppgiften dr att ha ett 1angsiktigt hallbart transportsystem, sa att sa-
vil enskilda som foretag kan fa sina transporter och resor utforda pa ett bra
sdtt. Det innebdr att ndr man vl drabbas av till exempel langvarig nederbord
eller skyfall helst ska kunna dstadkomma de fordndringar som man behdver
utan att stdnga av trafiken onddigt mycket.

2017/18:RFR26
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Det &r dessa aspekter som vi har tittat pa i denna uppfoljningsrapport.

Nu har vi en offentlig utfragning dér flera relevanta aktorer utifrén &r in-
bjudna, och de kommer forst att f4 foredra rapporten och sedan ge olika
aspekter pa det hela. Efter kaffepausen kommer vi ledamoter att stilla fragor
till dem som har talat och andra aktdrer som finns i salen.

Diarmed ldmnar jag over ordet till de tjinstemén i riksdagen som har haft
huvudansvaret for att skriva rapporten.

Elisabeth Michailaki Lindquist, utvirderings- och forskningssekretariatet:
Som ordféranden ndmnde ar uppf6ljning en av utskottets uppgifter. I detta fall
géllde det alltsa en uppfoljning av klimatanpassning av sérskilt utsatta delar
inom vég och jarnvig, skogsbilviagar och jarnvagstunnlar.

Utgangspunkt for uppféljningen var det dvergripande transportpolitiska
maélet att sékerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i hela landet.

Nu ar uppf6ljningen fardig, och jag ska gora en kort resumé. Fragestill-
ningarna har varit: Vilken roll spelar det transportpolitiska malet for klimatan-
passning av infrastruktur? Har aktorerna kunskap om klimatfordndringar? Pla-
nerar och vidtar man &tgédrder som anpassar infrastrukturen till ett forédndrat
klimat? Nér det géller anldggning av ny jarnvég ar fragan vilka alternativ som
finns till tunnlarna, med tanke pa att tunnlar ar ganska kénsliga for vattenin-
flode.

Vi har genomfort uppfoljningen genom dokumentstudier, bearbetning av
statistik nér det géller vagdelen och ett stort antal intervjuer med centrala ak-
torer.

Nir det géller den del inom uppfdljningen som handlar om jarnvig ar det
fokus pa byggande. Nér det géller den del som handlar om vag dr det mestadels
fraga om underhall.

Vi har tittat tillbaka pa beredningen och hela processen. Nir man tittar pd
Citytunneln i Malmé framgér det att klimatfordndringar inte var en fraga pa
dagordningen pa 1990-talet. Fran 2000-talet och framat blev stigande havsni-
vaer nagonting som lénsstyrelserna borjade titta pa. I mitten av 2000-talet var
det méanga statliga utredningar och myndigheter som borjade utreda fragan. Ar
2009 kom lagstiftning om risker for dversvdmning som lansstyrelserna skulle
ge akt pa. Under 2010-talet borjade man efterfraga strategier och framfor allt
behovet av samordning, eftersom klimatférandringar &r en tvarsektoriell fraga.
Under de senaste aren har transportinfrastrukturplaneringen 2018-2029 pa-
gétt, och i de olika rapporterna och i nationella planen syns ett 6kat fokus pa
fragan.

Pa bilden kan man se hur pilen gar fran transporter till miljon, och fragan
ar hur vi minskar klimatpaverkan. Det har varit i fokus. Men under senare tid
ser vi att det &r ett fordndrat klimat, och da gar pilen &t andra héllet frdn miljén
till vara infrastrukturanldggningar i form av 6kad risk for 6versvimning med
mera. Detta kommer de olika talarna att ta upp.
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Nar det giller jarnvédgar har vi tittat pa tre tunnlar. Citytunneln i Malmé &r
en nybyggd tunnel som invigdes 2010. Varbergstunneln och Ostlédnken genom
Norrkoping ar under projektering. P4 bilden visas Norrkdping och tunneln som
ska gd under Motala strom. Den streckade linjen 4r den tunneldragning som
man planerar.

Niér det géller Citytunneln i Malmo visar uppfoljningen att under stormen
Sven, tre ar efter invigningen, fanns det en risk for 6versvimning dér. Man
hade planerat for en langsiktig havsnivahdjning men inte tagit i beaktande att
det kan vara en kombination av ganska mattliga viderfenomen som tillsam-
mans ger exempelvis stigande havsnivaer och hdga vagor inne i staden. Sedan
fanns det ocksa brister i beredskapen och oklara ansvarsférhallanden mellan
aktorerna, vilket forsenade lite grann.

Varberg dr en av de sista flaskhalsarna i Vistkustbanan. Dér fanns kunskap
i kommunen. Fokus pa fragan om klimatforandring fick Trafikverket i och
med regeringens tillatlighetsbeslut, och man har planerat in ménga &tgérder.
Men det har inneburit en fordyrning av projektet. Den andra infrastrukturdga-
ren, kommunen, klimatanpassar sin del nidr man gor en stadsutveckling.

I Norrkdping har man liange varit medveten om klimatforandringarna pa
grund av att det dr oversvimningskinslig stad. Fokus har Trafikverket redan
fran forstudien, och man planerar in klimatanpassningsétgirder.

Nir det avslutningsvis géller hinder, som ni kommer att komma in pa under
utfragningen, ar det fraga om kostnader. Vem betalar for dessa klimatanpass-
ningsatgirder? Det dr ocksa fraga om att det dr stora osdkerheter. Det handlar
om att bygga anldggningar som ska halla véldigt lange, och vi har ett fordndrat
klimat som vi inte vet hur det slir. Sedan har man fragan om ny och befintlig
struktur. Man bygger nagot nytt, men hur skyddar man det gamla?

Madeleine Nyman, utvdrderings- och forskningssekretariatet: Jag ska tala lite
grann om det som handlar om skogsbilvigar. Jag tinkte inledningsvis visa en
bild 6ver hela Sveriges vdgnét. Som ni ser dr ungefar tre fjardedelar enskilda
végar. Av dem dr ungefér halften, 21 000 mil, skogsbilvdgar som vi nu ska tala
om.

Jag har ocksé tagit med en bild som jag har fatt av Skogforsk som visar
transportflodena for just skogstransporter 2014. Vi kan se att man anvénder
vigarna nér det ror sig om ndstan hela Sverige.

Vi har mérkt ut tre olika végstrickor som vi har haft sérskilt fokus pa i
denna uppf6ljning. Den forsta dr timmerleden uppe i Norrbotten. Dér dr Svea-
skog vighallare. Sedan har vi en vdg som vi kallar Genvdgen och som gér i
Jamtland mellan Néstelbron och Rétans bro. Sedan har vi en végstricka i
Virmland, Langbergsvégen. Den dgs av en samfillighet.

Vad har denna uppf6ljning visat? Som ni kommer att hdra av manga har
dessa klimatforandringar lett till att det har blivit kortare tjélperioder, som vi
horde inledningsvis. Det har ocksa blivit langre tjéllossningsperioder och dkad
nederbdrd. Detta har slitit mer pa dessa skogsbilvdgar. Det har ocksa lett till
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att kostnader for storskogsbruket har 6kat under 2000-talet. Detta kommer vi
att hora lite mer om fran Skogforsk.

Behovet av underhélls- och klimatanpassningsétgérder &r stort p& skogsbil-
végarna. Det dr ocksa ett stort behov av resurser. En av anledningarna till detta
ar att skogsbilvégnitet byggdes ut pa 1950- och 1980-talen. Det dr ménga ak-
torer som pekar pa att det dr sérskilt angeldget att rusta upp broar och byta ut
vagtrummor, eftersom de dr gamla och slitna och ibland dven felaktigt anlagda
eller underhéllna.

Det statsbidrag som finns rédcker inte riktigt till. Manga aktorer sdger att det
rdcker enbart till att ticka akuta atgérder. Det dr ocksé bara en mindre del som
far detta statsbidrag. Det &r en revidering pa gang av statsbidragsférordningen
till enskild vdghallning. Om den gér igenom kommer det att innebéra att bi-
dragen hojs samt att fler kommer att ha mojlighet att séka bidraget. Den storsta
andelen kommer dock inte att fa detta bidrag.

Nér man bygger skogsbilviagar anvinder man ofta gamla metoder som inte
tar hinsyn till klimatfordndringar. Det finns ocksé anvisningar frdn 2011, och
mycket har hidnt sedan dess. Till exempel har de rekommenderade matten for
vigens tvéd dversta lager dndrats.

Kunskapen om klimatpaverkan pé véigarna varierar ocksa. I regel har stora
skogsbolag mer kunskap dn mindre samfallighetsforeningar och enskilda vég-
hallare. Det saknas till exempel kunskap om vattenforhallanden i terrdngen.
Den spetskunskap och forskning som finns pé universitet och Trafikverket ar
inte alltid kénd bland skogsdgare och andra aktorer i skogsbruket.

Avslutningsvis tidnkte jag nimna nagra positiva saker och flera 16sningar
som &r pa gang. Detta r till for att fa ett stabilare och effektivare transportsy-
stem. I slutet av denna utfragning kommer vi att hdra om tva av dessa exempel,
nidmligen Kront Vigval och Frizon Virmland. Andra exempel &r att man har
speciella dick, CTI-déck, pa vilka man kan reglera och minska lufttrycket s&
att belastningen pé skogsbilvdgarna minskar.

SMHI har gjort en 16sning med 30-dagars prognoser, som anger hur marken
i skogen bér den kommande manaden.

Ordféranden: Vi tackar for denna foredragning. Vi i trafikutskottet har gjort
vissa gemensamma iakttagelser. De ska presenteras av Lars Mejern Larsson,
som har varit ordférande i uppfoljningsgruppen. I denna uppféljningsgrupp i
trafikutskottet har vi gatt igenom och f6ljt materialet och under utarbetandets
géng diskuterat om det dr nadgra gemensamma rekommendationer och iaktta-
gelser som kan goras och som vi dr §verens om i de olika partierna. Detta ska
Lars Mejern Larsson presentera.

Lars Mejern Larsson (S): I radion under april kunde vi ofta hora: ”SMHI ut-
féardar en klass 3-varning for stora vattenfloden.” Detta har vi kanske glomt
nér vi nu njuter av varmebdljan och lyssnar till kommuners uppmaningar om
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att spara vatten. Vi kanske ocksd fir hora om Trafikverkets farhdgor for
solkurvor.

Men klass 3-varningen handlar inte om att pojkar och flickor i klass 3 leker
med vatten — det trodde min grannpojke — utan om en allvarlig fara for dver-
svimning och hdga vattenfloden pé en niva som ségs uppkomma i snitt vart
50:e ar. Det har blivit allt oftare nu i och med klimatféréndringar. Stora virden
star pa spel. Det handlar om egendom i form av hus och gérdar, fordon med
mera. Det dr risk for Oversvimning av forsorjningstunnlar for elektricitet och
data, vilket kan drabba stora delar av landet.

Vi har ldnge diskuterat hur vi ska minska vart bidrag till vixthuseffekten,
som far foljdverkningar pa klimatet och leder till mer vatten. Diskussioner pa-
gar runt om i vérlden, mer eller mindre seridst.

Den hir varen har visat att det vi befarat nu héller pa att bli verklighet i vért
land Sverige. Trots alla diskussioner blir vi forvanade nér vi far ta gummibéten
i stéllet for cykeln till landet eller nér grundvattnet tar slut pa grund av torka
pa annat hall. Vi har fétt se hur enskilda arbetar med att skydda sig mot hogre
vattennivéer, bland annat i Norrland, och i Skéne, dér erosionen paskyndas pa
grund av hogt vatten och 1ag landhdjning, ldgger man ut sandsdckar och byg-
ger murar.

I trafikutskottets uppfoljningsgrupp ingér forutom jag sjélv Erik Ottoson,
Jimmy Stahl, Karin Svensson Smith, Anders Akesson, Emma Wallrup, Nina
Lundstrom och Robert Halef. Vi vill inte att denna fraga ska ldmnas till kom-
mande generationer. Vi vill inte fa hora: ”De tdnkte inte pa det!” nir dagens
tredjeklassare sitter pa vara binkar i riksdagen.

Vi édr lika oroade av detta som de flesta hdr i landet. SOM-institutet vid
Goteborgs universitet visar i sin drliga undersdkning om vara asikter att for-
andringar i jordens klimat och milj6forstoring dr det som oroar oss svenskar
allra mest.

Vi har stora investeringar pa gadng. Ni har under veckan sékert lést eller hort
hur vi dntligen har presenterat var nationella plan for infrastrukturen. Den gil-
ler sévél jarnvdgar som végar och andra trafikslag.

Vigar och jarnvigar ska hélla i ménga ar framat, for ocksa vara barnbarns-
barn ska kunna nyttja dem. Det kostar sdkert mycket att bygga rétt i forebyg-
gande syfte, men det kommer att kosta &nnu mer om vi later bli.

De fyra transportslagen drabbas inte pa samma sitt av klimatforandring-
arna. Gruppen beslutade, som ni horde tidigare, att genomfora en uppfoljning
med fokus just pd skogsbilvigar och jarnvégstunnlar genom stiderna, s vig
och jarnviag &r speciellt sarbara for konsekvenserna av klimatfoérandringarna.
Vi vill fa fram hur vi klimatanpassar vart infrastruktursystem och ger det trans-
portpolitiska mél och incitament.

Jag vill passa pa att tacka Madeleine och Elisabeth for rapporten liksom
Anna pé kansliet. Gruppen kan konstatera att klimatets paverkan pa infrastruk-
turen maste beaktas i planeringen. Ny kunskap om behovet av klimatanpass-
ningar behover spridas.
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Rapporten visar dven att samverkan och dialog kan vara en av nycklarna
for att na ett lyckat resultat infor framtiden. Nu har vi méjligheten att f6rdjupa
oss ytterligare nér vi ska fé lyssna pa de experter som faktiskt har bidragit till
rapporten.

Eva Liljegren, Trafikverket: Jag ar samordnare for Trafikverkets klimatanpass-
ningsarbete. Jag ska tala om klimatforédndringarnas effekter pa vagar och jarn-
végar. Det ar ett jittestort omrade som jag ska ticka pa fem minuter, si jag
kommer att tala véldigt generellt ver detta och dven visa ndgra exempel fran
vér verksambhet.

Pé Trafikverket ser vi framfor allt tva problem: virme och vatten. Tempe-
raturerna Okar. Vi far 6kad medeltemperatur och hégre maxtemperatur. Det
blir perioder som blir torrare och varmare. Vattenmangderna dkar och havsni-
véan hgjs. Vi far hogre vattenfloden och mer nederbérd i form av regn och sné.
Detta fér olika konsekvenser.

Risken for skogs- och vegetationsbrand 6kar. Det betyder att transporter far
svérare att komma fram och ocksa att véra anlédggningar forstors. Pa bilden till
hoger kan ni se hur det sag ut efter skogsbranden i Vdstmanland for négra ar
sedan. Efter branden fick man hugga ned ménga trad langs végarna eftersom
deras rotter hade brunnit upp.

Okade temperaturer forandrar ocksa férutsittningarna pa vintern. Manga
har redan ndmnt detta med tjdlen. Tjélen dr en barighetsforhdjande faktor. Nar
tjélperioderna minskar 6kar risken for skador pé védgarna. Det blir fler noll-
genomgangar till t6- och fryscykler. Da blir vagytan skadad och risken for
halk-olyckor 6kar. Végar uppe i norr som vi tidigare inte saltade kommer att
behova saltas.

Trafikverket har 39 farjeleder. Pa vintern anvinds en del av férjelederna i
stdllet som isvégar. P4 diagrammet hédr, som visar en isvdg i Véllviken, kan vi
tydligt se att antalet dagar som isvégen kan vara i bruk har minskat sedan 1976.
Vissa ar har isvigen over huvud taget inte fungerat eftersom det har blivit var-
mare.

Den hér bilden kommer fran E6:an vid Landskrona i Sk&ne. Héir ser man
tydligt hur lagt vigen ligger i forhallande till havet. Nar medelvattenstandet i
havet 6kar kommer végen att ligga vildigt 1agt, och blir det storm 6kar risken
for 6versvamning. Det finns méanga vigar och jarnvdgar som ligger lagt och
néra havet.

Vid skyfall och riklig nederbord 6kar risken for 6versvamningar och stopp
1 trafiken. Framfor allt jarnvégen &r kénslig, for det finns ont om omlednings-
mdjligheter. Bilden hér visar Skymossen vid Hallsberg for ndgot ar sedan. I
samband med hoga fléden vid till exempel vérflod 6kar risken for bortspol-
ning. Har ser vi en bild fran Vindeldlven som dr tagen for bara ett par veckor
sedan. Det dr samma bro pa bada bilderna, och man ser hur hogt vattnet steg.
Pé bilden till hoger ligger bropelarna helt under vatten.
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Okad nederbdrd betyder inte bara mer regn utan dven risk for stora sné-
mangder. Hér ar en bild frin Malmbanan, dér en lavin for ett par ar sedan
stoppade trafiken. Det dr en véldigt viktig jarnvégsstricka for tunga transpor-
ter. Bilden till hdger dr bara ndgon ménad gammal och visar vérfloden i Hal-
singland, dér flera végar blev skadade.

Med okad nederbord 6kar ocksa risken for skred, ras och slamstrommar.
Det kommer nésta talare att prata om.

Hjérdis Lifroth, SGI: En vag eller jarnvag bestér av olika geokonstruktioner.
En geokonstruktion kan vara en vég- eller jirnvdgsbank eller grundldggningen
for en bro. Vi bygger végen eller jarnvigen pa eller i jord. Det finns olika typer
av jord. Det finns lera, silt, sand, mordn med mera. Olika typer av jord har
olika fasthet och &r olika kénsliga for vatten och andra utmaningar.

Typen av jord varierar beroende pé var i landet man befinner sig. Svarig-
heter och kostnader vid byggande beror pé typen av jord. Olika typer av jord
ar ocksa olika kénsliga for klimatforandringar som nederbord, skyfall, hojda
grundvattennivéer och tjalcykler.

Lera dr 16s och skredkinslig och kan medfora séttningsproblem. Silt, som
dr en jord som i kornstorlek ligger mellan lera och sand, dr erosionskénslig och
tjélskjutande. Den dr ocksé 16s, och man kan fé snabb ravinbildning och skred.

Den hir bilden visar ett tvdrsnitt av en slédnt ned mot ett vattendrag. Den bla
streckade linjen ska demonstrera grundvattenytan. Grundvattenytan &r den
niva ddr man patréffar vatten om man gréver en grop i marken. Man kan séga
att grundvattnet vill pressa marken eller jorden ut mot vattendraget. Om slén-
ten vore instabil skulle ett brott eller skred f6lja den gula streckade ytan. Det
ar den yta utefter vilken jordmassorna skulle rora sig om det gick ett brott i
jorden.

Om vi nu skulle ha en period med riklig nederbérd, vilket kommer att bli
vanligare 1 framtiden, skulle det forst méirkas genom att vattennivén i vatten-
draget hojs. Sedan, med en viss fordrojning pa grund av att jorden ar tét, skulle
grundvattennivan ocksa hojas. Medan vi far en hojning béde av vattennivan i
vattendraget och av grundvattennivéan dr sldnten fortsatt stabil. Den dr i jam-
vikt. Om vi ddremot, pa grund av 6kade floden i vattendraget, skulle fa en
erosion, skulle mothallet minskas och slinten inte ldngre vara sé stabil. Vi
skulle alltsd kunna fa ett brott eller ett skred utefter den streckade linjen.

Nar vi sedan far fint och torrt véder efter en regnperiod kommer vattennivan
i vattendraget att sjunka forst. Det innebér att mothallet minskar eftersom vi
fortfarande har en hog grundvattenniva i sldnten. Det kan ocksa innebéra att
slénten blir instabil och att vi far ett skred.

Detsamma géller om vi har haft §versvdmning och vattnet sedan sjunker
undan. Det sjunker forst undan i vattendraget. Skulle vi sedan lasta massor pa
slantkronet hjélper den belastningen till att trycka ut slanten mot vattendraget
och dkar sannolikheten for skred.
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Sammanfattningsvis kan man séga att klimatforandringar med dkad neder-
bord, skyfall via stdende vatten, hdjda grundvattennivaer och hdgre tempera-
turer med tjdllossning kan leda till 6kad risk for savil erosion, skred, ras, slam-
strommar och séttningar. Kénsligheten beror pa typen av jord, topografin och
typen av geokonstruktion.

Pdr Férnlof, Trafikverket: Jag kommer att informera lite kort om internation-
ella trender vad giller hoghastighetsbanor och hur man bygger i virlden lik-
som vilka anpassningar man ibland gor for att hantera klimat och andra forut-
séttningar.

Det byggs sa att det knakar runt om i vérlden. For tvd ménader sedan fanns
ungefar 2 000 kilometer hoghastighetsbanor, och man planerade ytterligare
41 000 kilometer. I dag har vi ocksa ungefar 15 000 kilometer under konstruk-
tion. Totalt dr det alltsd ndra 100 000 kilometer hoghastighetsbanor inom den
framtid som vi kan dverse.

Detta inkluderar ockséa banor som har byggts sérskilt for hoghastighetstra-
fik liksom banor som uppgraderats och anpassats for att trafikeras med hog-
hastighetstdg och tag med hogre hastighet.

Dessa banor forekommer pa manga olika platser runt om i vérlden. De for-
utsdttningar som rader ar véldigt varierande. Man kan se att det finns en beni-
genhet att anpassa dem till de forutséttningar som finns pa platsen. Aven om
det ibland finns en viss backspegelkdrning, alltsa att man tittar mycket pa vad
man har gjort tidigare och gor ungefér samma sak igen, finns det &ven de som
forsoker anpassa sig till de forutsdttningar som forédndras.

I Europa finns det ocksa vissa tendenser att dndra trafikeringen vid till ex-
empel vintrar i Centraleuropa, s att man &nda klarar trafiken pa banorna. I
Europa sénker man ofta hastigheten pa hoghastighetsbanor frén kanske 300
kilometer i timmen till 200 kilometer i timmen for att kunna hantera de forut-
sédttningar som rader.

Detta dr ocksa ett annat sitt att se pa utvecklingen &ver tid. Generellt kan
man siga att allting startade 1964 i Japan, och man fortsatte i Europa — 1977 i
Italien, 1981 i Frankrike och vidare i Tyskland 1988. Den senaste tiden har
utvecklingen varit vildigt kraftig i Asien. Den huvudsakliga utbyggnaden pa-
gér i Asien. Kina drar ivdg ganska rejalt.

Det ser ocksa ut som om mycket kommer att hidnda i framtiden. Om man
tittar pa tiden efter 2026 ser man att vildigt mycket kommer att hénda. Pla-
nerna &r véldigt omfattande. Men jag vill papeka att det ocksé finns planer som
inte dr tidsatta nér det géller byggstart eller slutférande.

Hastigheterna forédndras dver tiden. Framfor allt ser man en 6kning av has-
tigheterna, vilket innebdr att hoghastighetsbanor blir mer konkurrenskraftiga
gentemot andra transportslag pa liangre strackor. Det finns ménga exempel i
Japan och Kina med langa strackor som gar fran klimatzoner med laga tempe-
raturer, mycket sno och is- och tjélproblem till platser dar det &r varmt och dar
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man har hoga nederbérdsméngder och sa vidare. Man forsoker att anpassa sig
till detta pa olika sétt nir man bygger banorna.

Om man ser till den rullande materielen ser man att de stora fordons-
flottorna finns i Asien och Europa. I dvriga véirlden &r det inte s mycket
just nu, men det kommer. Det finns ménga stora planer.

I framfGrallt Japan gor man stora insatser for fordon och infrastruktur
nér det giller att hantera storningar och minimera paverkan av klimat,
seismisk aktivitet, hoga floden och sé vidare. I Europa har man en tendens
att vilja harmonisera alla standarder, det vill sdga att man vill bygga ett
jarnvégssystem dér fordonen kan trafikera hela jarnvagssystemet. Det in-
nebiér till exempel att fordonen ska fungera i sydeuropeiskt klimat med
sandstormar och hoga temperaturer likavél som i norra Europa med laga
temperaturer och kanske sndstormar i stillet. Man kan fundera 6ver hur
det ska funka i praktiken.

Det dr intressant att titta pa hur transportarbetet for passagerare ser ut.
Till exempel ser man en valdigt kraftig utveckling i Kina. Man bygger
snabbt och mycket. Det &r véldigt manga som anvinder jarnvédgen. I den
hér grafen kan man se Japan, Frankrike och Tyskland urskilja sig som
olika lénder. Man kan dven ana Spanien hidr nere; ddremot dr det svart att
urskilja de dvriga i méngden.

Trafikutbytet ar valdigt 1agt i exempelvis Spanien i forhéllande till lang-
den pa hoghastighetsbanorna. Man ser att mangden passagerare inte direkt
hanger ithop med hur mycket banor man bygger. Snarare beror det pa hur
tillforlitlig trafiken dr och hur vél andra transportsystem dr anpassade for
att minimera storningar och s vidare.

Summan av allt dr 4nda att vi i Sverige bygger jarnvég och infrastruktur
pa ett sétt som &r anpassat for vart klimat och de forutséttningar som vi har
hir. Det vill séga att vi har tagit hdnsyn till vinter, fordndrade forutsitt-
ningar i forhallande till klimat och sa vidare.

Signild Nerheim, SMHI: Jag kommer fran SMHI, dér jag senast har jobbat med
SMHI:s stora havsnivautredning som kom i februari. Jag téinker djupdyka lite
i havet och tala om havséversvimningar. Precis som Lars Mejern Larsson sa
ar klimatanpassning nagot som vi maste hantera hér och nu.

Den hér bilden &r fran Hamburg 1962. Har ser vi jarnvagsrils som &r bort-
spolad av en stor stormflod som drabbade norra Tyskland. Vid det hér tillféllet
steg vattnet hogre &n prognoserna, 6ver dikena. Det var 61 diken som forstor-
des och 350 ménniskor som dog. 370 kvadratkilometer mark var dversvim-
made.

Vi glommer létt hur kraftfull naturen &r. Nér dversvimningen kommer &r
det katastrofldge. Det ar inte en vattenniva som vi har dimensionerat for, dar
vattnet kommer stilla och forsiktigt och rinner in i en tunnel, utan det ar ett
katastroflage.
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Vara stdder och samhillen har ju varit ganska bra anpassade till de klimat-
forhallanden som vi har, men nu stiger havet. Jag har tagit med mig en annan
bild. Har ser ni den historiska havshdjningen i Sverige frén 1886 till 2017. Den
visar vara egna méitningar nir man tar bort landhdjningen. Havet stiger, men
landet stiger ocksd fast inte i samma takt. Men rdknar man bort landhdjningen
pa ett korrekt sdtt far man alltsd den har kurvan.

Kurvan visar att trenden dr ganska tydlig. Havshdjningen har snabbats pa
sedan 1900-talets bdrjan. Detta &r helt analogt med vad vi ser i hela Europa.
De senaste 100 aren har havet hojts i hela véirlden med ungefar 20 centimeter.

FN:s klimatpanel beskriver i sin femte rapport fran 2013 hur havet fortsétter
att stiga. Det beror till stor del pa temperaturen. Varmt vatten tar mer plats dn
kallt. En temperaturdndring leder till att hela vattenpelaren blir lingre. Sedan
tillkommer givetvis glacidravsméltningen.

Ett budskap som ar oerhort viktigt att f4 med sig 4r att den nivd man kom-
mer fram till om man vill klimatanpassa pa 100 eller 120 &rs sikt bara ar ett
steg pa végen, for havet stiger ocksa bortom den tidsperioden.

I augusti och september, d sommaren 4r pé vég att sluta men vattnet i havet
fortfarande ar ganska varmt, ser vi alltsd samma fenomen som i klimatsystemet
i stort. Aven om atmosfirens uppvarmning klingar av fortsitter effekten i ha-
vet.

Manga tycker att det dr ganska osdkert hur mycket havet stiger. FN talar
om ett spann pa mellan 30 och 100 centimeter fram till & 2100, beroende pa
hur mycket vi slipper ut. Ar vi optimistiska i friga om utslippen pratar vi
kanske om 30-60 centimeter, men 4r vi pessimistiska dr det snarare 50-100
centimeter det handlar om.

Vi paverkar alltsé detta. Bortom &r 2100, alltsa pa 120 ars sikt, spelar det
faktiskt storre roll vad vi gor. Vi har mojlighet att paverka detta mycket béttre.

Den hir bilden visar vattenstdndet vid en verklig storm i Goteborg ar 1985.
Den rdda linjen visar vattennivan vid stormen. Vattnet var redan ganska hogt,
for det har vil varit en ganska jobbig, blasig vistvindshdst som fyllt pd med
vatten i Nordsjon. Sa& kommer stormen och vattnet stiger. Det nuddar 150
centimeter. Kajkanterna i Goteborg dr 140 centimeter, sa detta innebdr dver-
svamning.

Den grona linjen visar en hojning av hela paketet med 1 meter. Det 4r nog
ett rimligt antagande om den havshdjning som kommer att ha skett vid 2150.
Om vi hade haft samma storm med en havshdjning vid 2150 skulle vi alltsd ha
borjat pd en niva som ligger en bra bit dver 1 meter, alltsé ungefér vid kajkan-
ten i dag. Nar stormen kommer nar nivén sedan en bra bit dver 2,50. Det ar
detta vi maste klimatanpassa for.

Men hur fasiken ska vi d& kunna veta om det dr den grona eller den lila
linjen det blir, och hur vet vi hur sannolikt det &r att det blir en storm? Hér
finns alltsa tva faktorer som &r osékra att hantera nér det géller Gversvam-
ningar.
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Det ir alltsd ganska svart att forhalla sig till detta, och det &r svart att ta in
det, till och med for oss som haller p4 med dessa siffror. For att kunna tro pa
att det kan bli s hér illa behover vi faktiskt se bilder frdn Hamburg 1962.

Det ar latt att till och med vi tdnker: Men kan det verkligen bli sa illa? D&
madste vi jobba tillsammans. Nar medelvattenstandet stiger fir vi kusterosion.
D4 forsvinner véra strdnder. Det kanske rdcker med en halvmeter for att det
ska bli katastrofalt for stabiliteten. Sedan ser vi att detta inte far ske for att
ménniskor dor. Da kan vi komma langt.

Rami Yones, Trafikverket: Jag tankte kort redogora for hur Trafikverket &mnar
implementera styrning for att uppna en robust infrastruktur. Trafikverket har
arbetat med klimatanpassning under en ldngre tid. Vi fick en nationell klimat-
anpassningsstrategi 2018, och utgéngspunkten &r infrastrukturpropositionen
fran 2017.

I vart regleringsbrev for 2018 fick vi ocksa regeringens forsta uppdrag att
arbeta strukturerat med klimatanpassning.

Var egen klimatanpassningsstrategi beslutades 2014, och vi gjorde en revi-
dering 2017. Syftet med strategin &r att skapa forutsittningar for att Trafikver-
ket ska kunna arbeta effektivt med klimatanpassning.

Som redogjorts hér tidigare ser forutsittningarna véldigt olika ut for vig
och jarnvég. De ser ocksa vildigt olika ut 6ver landet. Men syftet ar att imple-
mentera ett arbetssétt och en investeringsstrategi, det vill séga att planldgg-
ningen av vara storre objekt ska riskanalyseras utifran den situation som finns.

Vi beslutade om en handlingsplan 2016. Den hade 18 aktiviteter kopplade
till sig som var vitt spridda 6ver hela Trafikverkets organisation. Syftet med
den var att identifiera vilka roller och vilket ansvar som var jimnt fordelade
over Trafikverket och dven att skapa nationell samordning av klimatanpass-
ningen.

Vi avvaktade regeringens klimatanpassningsstrategi. Dérefter implemente-
rade vi en ny strategi, som kommer att beslutas till hosten, som tydligare defi-
nierar syftet och styrningen i de enskilda projekten.

Niér det géller klimatanpassning och de transportpolitiska malen talades det
tidigare hér om kopplingar till hdnsynsmalet. Min uppfattning ar att klimatan-
passning &r tydligt kopplad till funktionsmélet. Robustheten i anldggningen
och tillgdngligheten i anldggningen bygger pé att Trafikverket anpassar an-
laggningar utifrdn de forutséttningar som finns.

Anvindningen av var strategi bygger pa att vi ska ha en tydlig linje internt
pé Trafikverket. Vi ska ocksé skapa tydlighet nir vi samradder med externa
parter — léansstyrelser, kommuner och privata aktorer.

Trafikverket beslutade som forsta statliga myndighet om klimatscenariet
RCP. Vi beslutade om RCP 4,5 i vér anldggning generellt och 8,5 for havsnéra
anldggning. Hér kan tilldggas att Parisavtalet, som Sverige har skrivit pd, iden-
tifierar ett klimatscenario mellan 2,6 och 4,5. Det innebér att Trafikverket har
tagit till rejélt nér det géller anldggningar kopplade till havsnivaer i dag.
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Vi har talat om projekt hér i dag. Citytunneln i Malmo &r ett exempel. Jag
skulle ocksa vilja lyfta fram Citybanan i Stockholm, som &r ett mycket senare
projekt. Dér har vi vidtagit atgérder baserat pa riskanalyser, och det &r en an-
laggning som ar mycket béttre rustad for det klimatscenario som vi nu har
fattat beslut om.

Ordféranden: Da ska vi hora Anna-Karin Rasmusson, vattenhandldggare pa
Lénsstyrelsen Skanes miljoavdelning.

Anna-Karin Rasmusson, Ldnsstyrelsen Skdne: Lénsstyrelsen dr en naturlig
samradspart for Trafikverket i olika projekt. Varje vig- eller jarnvagsplan f6-
regas av en miljokonsekvensbeskrivning, som ska tillstyrkas av lansstyrelsen.
Vi dr ménga fran ldnsstyrelsens olika enheter som sitter med och har olika
expertomraden att bevaka. Det ér inte alltid s 14tt att ta hdnsyn till alla viktiga
fragor.

Jag ska visa ndgra av de storre projekten. Mellan Lund och Malmé har vi
en viktig jarnvigsstrickning. Den ér kraftigt belastad av bade persontrafik och
godstrafik. Det dr bara tva spar. Hander det ndgonting pé den hér strackan pé-
verkar det hela sodra Sverige. Darfor haller Trafikverket nu pd att bygga ut till
fyra spar. Det &r viktigt i manga avseenden. Vi kommer att fa mdjlighet till
6kad persontrafik och 6kad godstrafik, helt i linje med klimatanpassningen.

Men man kan titta lite mer i detalj pa ett sadant hir projekt. Det bla strecket
pa kartan dr det enda Oppna vattendrag vi har i det hiar omradet. Sett till det
stora hela dr det klart att man maste bygga ut till fyrspar, men for att kunna
gora det behover en hel kilometer av det 5ppna vattnet 1aggas i ledning.

Samtidigt som man i detta fall uppnar miljomalet Begrinsad klimatpaver-
kan eftersom man férhoppningsvis kan flytta trafik fran vég till jairnvdg mot-
verkar man alltsd miljomélen Levande sjoar och vattendrag och Ett rikt
viixt- och djurliv. Oppna vatten ir ju viktiga ur manga perspektiv. Det ir en
spridningskorridor for vilt och sméadjur. Har dr mycket insekter, som ér viktiga
for fagellivet. Vi vill ju gérna ha faglar hemma i vara villatrddgardar, och hér
ar det valdigt mycket hardgjorda ytor. Det ar véldigt mycket hus. Vi behdver
ocksa ha lite natur omkring oss.

Eftersom det dr mycket hardgjorda ytor hir vet vi ocksa vad som hénder
vid stora skyfall. Vattnet maste ta vigen nagonstans, och det dppna vattendra-
get dr naturligtvis recipient for dagvattnet. Sa lange ett vattendrag &r 6ppet har
det ocksd mojlighet att svimma dver s att vattnet tar vagen till rétt stédlle. Nar
vi lagger det i ledning forsvinner den mdjligheten, och hur mycket man &n
dimensionerar vet vi att ritt vad det 4r kommer det ndgon sorts 50-arsregn, och
da kommer vattnet 4ndd inte att fa plats. Vad kommer att hdnda da? Far vi
Oversvdmning inne i samhallet?

Det hér ar naturligtvis en besvérlig situation. Det &r klart att vi ska bygga
ut jarnvégen; det ar fullstdndigt nddvéindigt. Men det &r manga saker att tinka
pa. Som anldggare maste man dé forsoka bedoma vad som é&r viktigast och om
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det gér att kompensera pa ett bra och fiffigt sitt sa att man 19ser de storsta
problemen.

Ett annat projekt 4r E22:an, en vig som gér tvirs igenom Skane mot Blek-
inge. Det dr klart att vi maste fa vagtrafiken upp frén Skéne och vidare upp i
landet. Alla kan inte bo i de titbebyggda omradena kring Lund, Malmé och
Helsingborg. Folk méaste bo pa andra stéllen, och da méste de kunna verka dér.
Man maéste ha industrier, och de méste kunna fa dit varor. Sjélvklart ska man
bygga ut E22:an for att fa dit s mycket som mojligt.

Vi talade om vattenbrist. Det ni ser pa bilden dr Skanes grundvattentill-
géngar. De morklila omradena ar de som hyser mest vatten. Det allra storsta
lila omradet &dr Kristianstadsldttens grundvattentillgang. Det dr norra Europas
storsta grundvattentillgdng. Ur ett dricksvattenperspektiv och ett vattenbrist-
perspektiv dr den oerhort viktig, inte bara for Skane utan dven for Blekinge
och angrinsande ldn. Den skulle kunna forse vildigt médnga ménniskor i Sve-
rige med vatten.

E22 gér rakt igenom. I den bésta av vérldar skulle man bygga ut den befint-
liga E22:an, dir man redan har en struktur, men det &r inte mojligt av manga
orsaker. Man kommer for nédra bostédder, och det blir 6kat buller. Darfor lagger
man den i en ny strickning, men da finns risken att man paverkar grundvat-
tentillgangen. D& har vi miljomaélet Grundvatten av god kvalitet kontra andra
mal.

Till sist vill jag sdga ndgonting om hoghastighetsjarnvagen. Man har tittat
pa olika strackningar. Den skulle kunna gé fran Héssleholm till Helsingborg
och sedan ned till Lund. Det som verkar gilla nu dr att den ska g direkt frdn
Helsingborg till Lund.

Tittar man nirmare pé kartan ser man att jarnvigen passerar Skénes allra
viktigaste vattenverk. 900 000 ské&ningar &r helt beroende av detta vattenverk
for sin dagliga dricksvattenforsorjning.

Vi vet ju att en hoghastighetsbana inte kan sicksacka runt olika omréaden.
Pé kartan har jag ringat in det som ingér i vattenverket. Det dr verket i sig, det
dr intagspunkten och det dr andra strukturer som behovs for vattenverket. Har
gér jarnvagen rakt igenom.

Vi forstar ockséa att hoghastighetsjarnvédgen inte kan gé i den har strack-
ningen, genom samhillet, utan kommer att ga utanfor. Oavsett hur man drar
den ser vi att det blir problem, s det dr en kommande utmaning vi har att se
over.

Som sagt: Det finns olika saker man behover ta hénsyn till, och ibland &r
det lite motstridigt. Vi fir jobba pa det.

Ordféranden: Da ska vi gé over till hur man gor for att motverka det har. Vi
har kallat hit Bjorn Paulsson, som dr forskare pd Chalmers, for att tala om hur
man gor robusta anldggningar.
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B] orn Paulsson, Chalmers:J ag tinkte gdra en presentation pé temat
att ta hojd for en robust anldggning som &r baserad pé krav med riskanalyser.

Jag borjar med en bild som hor till ndsta presentation men som jag tycker
ar ett bra exempel pa att man nyttjar forskning som gjorts i ett projekt. Det
handlar om Varbergstunneln och géller riskhantering vid grundvattensdnkning
i séttningskénsliga omraden. Forskningen har ocksa anvénts for till exempel
Vistlanken och Forbifart Stockholm.

Jarnvigen maste kunna hantera innovativa forslag till forbéttringar om den
ska utvecklas. I dag finns det krav pé att anvénda riskanalyser enligt EU-
forordningen. Men ndr man gor dessa riskanalyser méste man visa att de nya
tekniska 16sningarna ar minst lika sékra som de gamla Iosningar som ska er-
séttas eller kanske forbéttras. Det dr ibland svart och ibland till och med omoj-
ligt, dé det ofta saknas relevanta data for de oonskade hdndelser som intraffar
valdigt séllan.

Dagens anldggning dr ocksa mer sarbar. Exempel pa sarbara omraden dr
asfaltsytor, dér det rinner snabbare, och kalhyggen samt strandnira anldgg-
ningar och tridnédra anldggningar. Det kénner vi till. Men det vi ocksa maste
tdnka pé dr att man ska sétta det i relation till krav pa kostnadseffektivare un-
derhall. Man ska ocksé stélla det mot krav p&d minskade trafikstdrningar och
krav pa stindigt 6kad trafikbelastning.

Har &r anvéndning av riskanalyser ett méste. Det gor att man kan vidta
“ratt” atgirder. Jag hdvdar att projekten da blir kostnadseffektivare, robustare,
sékrare och miljomaéssigt battre.

Men att anvinda riskanalyser kréver bittre prognoser av de ovanliga hén-
delserna, de hindelser som kanske sker nu i ett fordndrat klimat. Det kraver
ocksa bittre formaga att simulera forlopp som kan intréffa.

En annan sak som é&r viktig &r tidig integrering eller paverkan av riskana-
lyser. Det innebdr normalt sett sma merkostnader men ger en mer robust an-
laggning.

Budskapet &r alltsé att vi ska jobba mer proaktivt och mer adaptivt i dessa
fragor.

Det finns en diskussion om att anvinda §vervakningsutrustning. Jag ser nir
jag tittar pa olika stéllen att man anvinder det véldigt mycket, och jag hdvdar
att det finns en Gvertro pa det.

Bilden visar ett exempel pa den dvertron. Jag har valt en 30 &r gammal
utrustning, som alltsé dr fran 80-talet. Den lilla prylen pa bilden ska forhindra
att det finns foremal si att viixeln kan ga i 1as. Ar 2017 var det 350 larm i de
hdr. Av de 350 var 5 korrekta, och av de 5 vet vi inte hur ménga som hade
orsakat en ursparning. Larmen resulterade i 6ver 1 000 tagforseningar och dver
250 forseningstimmar.

Att fordndra den situationen kriver en riskanalys som &r baserad pa veten-
skap. Exemplet kommer frén ett nyligen avslutat kandidatarbete p4 Chalmers.

Jag tinkte avsluta med att det ocksa finns goda exempel. Jag har lyssnat
runt lite i Sverige, frdn Luled i norr till Lund i sdder. Jag kdnner till Goéteborg
och KTH. Det finns manga bra exempel. Men jag menar att det krévs ett mer
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samlat angreppssitt. Enstaka forskningsprojekt ér en jéttebra borjan, men det
ar inte tillrackligt. Forskningsresultaten maste mojliggora ett proaktivt och ad-
aptivt arbetssétt och stdtta en robust jarnvag.

Tack for er uppmérksamhet!

Ordforanden: Tack sa mycket for det bidraget till vara kunskaper!
Nu ska vi hora lite mer specifikt om Varbergstunneln.

Kenneth Rosell, Trafikverket: Det handlar om dubbelsparsutbyggnaden av
Vistkustbanan mellan Géteborg och Malmg. 30 ar efter beslutet aterstar det
ett par delstrackor, dir Varberg—Hamra kanske &r den storsta flaskhalsen. Vi
raknar med att starta produktion nésta ar, 2019, och kunna 6ppna for trafik sent
under 2024.

Bilden visar nuvarande anldggning, med personbangérd och godsbangard,
och Varbergs hamn. Jarnvigsprojektet, som dven innebar att vi kommer att
flytta och bygga om godsbangarden, kommer att mojliggora ett nytt Varberg.
Stadsutbyggnadsprojektet Visterport i Varbergs hamn ska delvis kunna bygg-
gas med de massor som jarnvigsprojektet kommer att producera.

Naésta bild visar det nya stationsomradet med plattformar nedsinkta i trag.
Den nya stationen hamnar pa betongtunneln, dér jarnvégen forsvinner under
jord. Eftersom betongtrag och tunnel hamnar under grundvattenytan har fra-
gan om klimatanpassning varit ett fokusomrade i projektet.

Utifréan de krav vi haft pa oss har vi gjort en projektanpassad riskbedom-
ning. Utgangspunkten for denna riskbeddmning har varit att dversvimning av
trdg och tunnel maste undvikas under anldggningens livstid, da konsekven-
serna av en sddan Gversvamning blir mycket allvarliga.

Den hér bilden visar de havsnivaer vi har beslutat i projektet. Trafiken ska
kunna hallas 6ppen for hela anldggningen upp till 2,5 meter. Vid extrema hén-
delser och nivéer ska trafiken stdngas, och anldggningen ska kunna skyddas
upp till 3,5 meter. Vid héndelse efter &r 2100 och mdjliga kommande havsni-
vahojningar ska vi kunna bygga pé skyddet till 5,0 meter.

Detta dr motivet till vara beslut. Till nuvarande hogsta hogvatten med lo-
kala effekter och sdkerhetsmarginaler har vi lagt till ett virsta eller hogsta sce-
nario enligt FN:s klimatpanel for ar 2100. Vi hamnar da pa 3,5 meter. For
hindelse efter ar 2100 har vi lagt till ytterligare 1,5 meter.

Har ser vi en oversiktsprofil av projektet. Det handlar om 9 kilometer om-
byggnad. I norr kommer vi att hdja nivan och rilsens dverkant till 3,2 meter
for att kunna klara en driftniva pa 2,5 meter. Jirnvdgen gar ned i ett trdg, dar
tragkanterna hamnar péa 3,5 meter. Sedan gar jarnvédgen ned i en tunnel, som
tdtas mot lickage genom att man titar omgivande spricksystem med cement-
pasta. Alla nedfarter och anslutningar till bergtunnlarna kommer att sékras till
3,5 meter.
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I soder kommer tunnelmynningen att hamna pa 10 meter, sa dar klarar vi
oss. For att klara skyddsnivén pa 3,5 meter i norr, i norra trdginden, maste vi
bygga en stéingbar port.

Ordféranden: Tack sd mycket for den redogorelsen! Da gar vi dver till Oskar
Froidh, som ska tala om ny jarnvdg genom stider — mdjligheter och svarigheter
i ett fordndrat klimat.

Oskar Froidh, KTH: Min presentation spanner fran ett nyligen genomfort
forskningsprojekt till klimat, men jag borjar med en argumentation for att lo-
kalisera stationer centralt om man ska fa ut maximal nytta for samhéllet.

Vi har undersokt 14 etablerade och nytillkomna stationer sedan 1990 for
framst regional- och fjarrtrafik. Vi har delat in dem i de tre kategorierna urban,
semiurban och perifer lokalisering och sett tydliga skillnader i effekterna for
samhallet.

Nir det giller anslutningsresor kan jag borja med att papeka att en urban
eller central lokalisering innebér att médnga méanniskor kan g till och fran ta-
get. Motsvarande for en perifer lokalisering r bilresa som forstahandsalterna-
tiv.

Samhéllsutvecklingen har tydliga drag av att det &r attraktivt med en station
i centrum, men vi har inte sett nagra egentliga utvecklingseffekter av en perifer
lokalisering. Det beror mycket pa hur processen ser ut i vart samhille. Det dr
svart att engagera privat kapital for riskprojekt. Det anses tryggare att investera
i en omgivning dér man har hog tillgédnglighet och en redan etablerad struktur
runt om.

Dessvirre paverkas ocksa tagresandet kraftigt av detta. En perifer lokali-
sering har generellt sett farre regionala resenérer dn en central, urban lokali-
sering. Skillnaden &r ungefdr 25-35 procent firre resenérer vid en perifer lo-
kalisering.

I och med detta star det f6r mig klart att vi maste virdera en central lokali-
sering. Det innebdr ocksa att jarnvédgen blir véldigt pataglig med sin station i
den bebyggda miljon.

Bygger man mer attraktiv jirnvag, mer attraktiv infrastruktur, far den 6kad
betydelse pa ytterligare ett omrade, nimligen influensomradet. Man drar fler
kunder eller resendrer till taget.

Det finns alltsa stora fordelar med att ha stationen i centrum. Tillgidnglig-
heten okar. Da vill man se vilka ldgen man kan vélja om man ténker bygga
nytt, till exempel nya stambanor och hoghastighetsbanor.

Vi har ju krav pa att jarnvdgssystemen ska vara bra for genomgaende tag,
att man ska kunna resa snabbt mellan stationer som inte 4r som den vi pratar
om, vilket stéller krav pd bangeometri.

Naér det giller systemperspektivet bor vi klimatsikra banan for genomgé-
ende tdg men ocksd samhillet runt om sa att man kan ta sig till och frén sta-
tionen. Det hér hdnger ihop vildigt mycket. Stationen 4r ingen 0.



STENOGRAFISK UTSKRIFT

Man kan ocksa fundera pa hur man ska ta sig genom bebyggd milj6. Tun-
nel, bro, viadukt eller markplan — allt gar att klimatsékra med planering och
olika atgérder.

Jag kan ocksd ndmna en faktor som inte har ndmnts s mycket i dag. Det dr
detta med extremt vider, framfor allt vindar. Da dr markplan och bro mer ut-
satta ligen. I dag har vi ibland den situationen pa Oresundsbron. Nir det blaser
mer dn 20-25 meter per sekund dir borjar man sidnka hastigheten for att sa
smaningom stinga av tagtrafiken av tekniska skal.

Hur man ska klimatsidkra kommer nésta talare att ga ndrmare in pa.

Mattias Hjerpe, Linkdpings universitet: Tack sa mycket for att jag fick komma
hit! Jag har satt ”Vad ska vara klimatanpassat — tunnel, trafiksystem eller sam-
hallsviktiga funktioner?” som rubrik.

Centrum for klimatpolitisk forskning, som jag jobbar pd, samverkar med
Norrkopings kommun — Ulf &r ocksa hir — och SMHI om klimatanpassning. I
ett samverkansprojekt som finansieras av Formas har vi kartlagt hur Norrko-
ping dr sarbart for 6versvamning och vérmebolja.

I tidigare forskningsprojekt har vi konstaterat att &ven om kommunalpoliti-
ker och klimatsamordnare d4r medvetna om att deras kommun kommer att pa-
verkas av ett forandrat klimat vet man dnnu inte hur manga verksamheter det
ar som kommer att paverkas eller vad det dr som gor dem sérbara.

Vi valde darfor att parallellt med en kartldggning av sarbarheten dven ut-
veckla ett GIS-baserat verktyg som visualiserar de sérbara verksamheterna och
objekten. Det gjorde vi tillsammans med ungefar 200 tjanstepersoner i Norr-
kopings kommun med ansvar for olika verksamheter eller for klimat.

I titeln stéller jag frdgan vad som ska vara klimatanpassat. Den hér bilden
visar en villa i en stad i Kanada. Den far representera perspektivet att man
klimatsékrar ett visst objekt, till exempel en tunnel. Vi ser att huset dr skyddat,
absolut, men det dr omringat av vatten. Det skulle sékert inte ga s bra att aka
hem till det hir huset eller for den delen dka och hdmta sina barn. Det blir en
ganska begrinsad syn pa vad som ir nytta om man tdnker pa det sittet. Man
optimerar ju bara funktionen klimatanpassning.

Om vi i stéllet tdnker att det &r transportsystemet som ska vara klimatan-
passat blir fragan lite mer komplex. Da &r det flera olika delar av anldggningen
som ska anpassas. Nagra &r befintliga, nagra ar gamla, nigra har ett litet behov
av att klimatanpassas och nagra dr mycket sarbara infor en dversvimning eller
ett intensivt regn. Det blir da viktigt med en gemensam kartldggning av sér-
barheten for att se vad som ir sirbart och pa vilket siitt det 4r sarbart. Ar det
liget? Ar det hur delarna ir konstruerade? Ar det nigon viss utrustning eller
ndgon viss detalj?

Nér man ska anlidgga en tunnel i en befintlig stad dr ju sjdlva grundtanken,
som Oskar var inne pé, att den ska bli en integrerad del av staden och att de
olika systemen ska funka. D4 blir frigan om klimatanpassning &nnu mer kom-
plex men ocksa mycket mer intressant.
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Ett vanligt sdtt att tinka &r att man ska utgéd fran att klimatanpassa sam-
hallsviktiga funktioner. Hér finns det manga olika definitioner. Ofta inkluderar
de forutom transportsystemet forsorjning av el, vatten och livsmedel, it-kom-
munikation, hantering av dagvatten, rdddningstjénst, hilso- och sjukvard och
omsorg, ledning och offentlig forvaltning.

Hall i er nu! Den hir bilden visar sannolika konsekvenser av ett skyfall i
Norrkdping som intréffar ungefér vart hundrade éar.

Det man kan utldsa av kartldggningen dr att dagens transportsystem slas ut.
Resecentrum i Norrkdping, det befintliga, drabbades ganska hart redan vid ett
27-arsregn sommaren 2011.

Sparbunden trafik slas ut. Det gar troligtvis bara att komma Gver jarnvagen
pé ett stille i centrala Norrkoping. Néstan alla viadukter &r ofarbara. Vissa
bostadsomraden ar avsnorda, och det kan bli svart att ta sig till sjukhuset.

Aven vatten- och avloppssituationen blir mycket besvirlig. Hir arbetar
kommunen med att forsoka 6ka systemets robusthet och na upp till en hundra-
arsnivd, men det kommer att krdva vildigt stora investeringar under véldigt
lang tid.

Elforsorjningen kommer att pafrestas. I 1agt liggande omraden slas elen ut.
Det blir svért att komma fram och koppla om elen eftersom man maste ta sig
via en del sddana punkter, och det blir svart att 6verblicka den situationen.

Mingder av omsorgsverksamheter paverkas. Kéllare och markplan 6ver-
svimmas. Toalettvatten tringer upp bakifran. Det blir bokigt framfor allt i for-
skolan, ddr man har manga spadbarn. D& maste man flytta dem fran den for-
skolan.

Det hir exemplet illustrerar att en befintlig stad kommer att drabbas pa
manga sitt vid ett skyfall, och vid en stor investering som en hoghastighets-
bana pekar forskningen mot att det dr viktigt att anldgga ett brett samhaéllsper-
spektiv dven pd hur man ska anpassa det.

Konsekvenserna i det hdr exemplet skulle som vi sag bli mycket omfat-
tande. Dér blir en sddan hér investering en mojlighet tillsammans med kom-
munens ambition for sitt klimatanpassningsarbete. Det har omradet kommer
sannolikt att vara mycket mer klimatanpassat efter den hir byggnationen dn
fore. Om dessa tva processer dessutom sker utifran ett samhalls- eller omrades-
perspektiv 6kar chansen att man kommer fram till en gemensam ambitionsniva
och framfor allt en strategi for hur man ska dstadkomma den. Da minskar man
risken for missanpassning, det vill séga att jarnvdgen bidrar till att gora vissa
verksamheter mer sirbara 4n vad de var innan. Det blir ocksa vildigt mycket
mer sannolikt att det skapas sidonyttor.

Oskar visade positiva virden som man vill 4stadkomma hér. Nér man job-
bar ihop hittar man dem. D4 forstar man dem. Till exempel i det hdr omrédet
kanske det &r sé att man vill ha en inriktning mot kultur eller spektakuldr arki-
tektur. D4 &r det viktigt att man fér koll pa det.

Med ett sadant hédr perspektiv blir nyttorna mycket stérre och mycket tyd-
ligare, och fler kan vara med och tdcka kostnader. For att dstadkomma det
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krdvs det mer samarbete vid planering, bygge, drift och krissituationer. D4 be-
hover man stod fran ledningen och mandat for att jobba pa det séttet. Det be-
hovs resurser och stdd, sdklart, men som vi ser det utgdr detta projekt egentli-
gen en vildigt rik mojlighet att prova nya arbetsformer och verktyg for plane-
ringen.

Ulf Arumskog, Norrkdpings kommun: 1 Norrkdping har vi, precis som Mattias
beskrev, arbetat med klimatanpassningsfragor och anpassningsfragor lange. I
ett forsta skede gillde det givetvis fragan om havsnivéahdjningar och dver-
svamningar. Successivt tog vi kanske mer in ocksa skyfallsfrdgorna och nu-
mera ocksé effekterna av virmebdljor.

Som Mattias beskrev ska den sérbarhetsanalys som vi gor tillsammans med
Link&pings universitet och SMHI leda fram till en riktlinje for klimatanpass-
ning. Det 4r ett sétt att formulera Norrkdpings ambitioner och mdjligheter.
Forutom det har vi redan i dag en 6versiktsplan som sitter nivéer for grund-
laggningshojd for nybyggnation och ocksa hur vi ska kunna jobba med eko-
systemtjédnster i var stadsplanering.

Ostlénken innebér, som ni har forstitt, mojligheter i Norrkdping. Det hand-
lar om den nya stationen, som ju blir bade for den nya hoghastighetsbanan och
for den befintliga stambanan, som flyttas. Det handlar ocksa om mdgjligheten
att stadsutveckla och gora Norrkdpings innerstad stdrre och att integrera sta-
tionen i den.

Stadsutvecklingen av det som pa den hér bilden kallas Buténgen ger stora
mojligheter ur ett avrinningsomradesperspektiv. Det handlar om att skapa mgj-
ligheter att leda bort vatten men ockséa om att skapa ytor for att hantera vatten
inom omrédet. I dag ligger grundvattennivan inte sa langt frdn marknivan i
detta omrade. Det 4r alltsd ett av de omraden som skulle fa stora problem vid
kraftiga 6versvamningar i dag. Har har vi mojlighet att planera detta pa ett sétt
sé att vi faktiskt bygger bort den problematiken.

I var planering av stadsutvecklingen och Trafikverkets planering av jarnva-
gen har vi ett vildigt bra samarbete, vill jag papeka. Men Trafikverkets upp-
drag gor att man har ett relativt snivt transportfokus. Det bredare samhéllsut-
vecklingsperspektiv som Trafikverket har far inte genomslag. Darmed blir det
just i klimatanpassningsfragan véldigt tydligt hur vi inte skapar de synergier
som bland annat Mattias nyss beskrev.

Jag kan ocksa reflektera dver att man fokuserar vildigt mycket pa skyddet
av tunneln. Men vi alla vet att det inte &r sé stor idé att ha en tunnel som man
kan kora i om det inte gér att kora pd resten av anldggningen. Darfor blir am-
bitionsnivderna, som i dag ser olika ut for tunnel respektive resten av anligg-
ningen, ett bekymmer, vill jag psta.

En mer integrerad och gemensam planering mellan Trafikverket och kom-
munen ger, som sagt, mdjligheten att tillsammans utveckla och sétta ambi-
tionsnivéerna och ocksa att prioritera: Vilken anléggning &r det egentligen vik-
tigast att skydda? Jarnvégen, skulle vil ménga av oss sdga. En del av vigarna
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skulle vi di kunna bygga om i stadsutvecklingen sa att den faktiskt fungerar.
Och man skulle faktiskt kunna anvinda en del av omrédet till att 1ata det bli
Oversvimmat.

Norrkdpings kommun har sedan ett antal &r tillbaka jobbat med utform-
ningen av stationen och jérnvégen precis i den centrala delen och har sagt att
en upphdjd jairnvdg med en station som &r vl integrerad i anldggningen under
skapar de allra bésta forutsittningarna for kommunen nér det giller bade att
bryta barridren och att skapa en véldigt effektiv bytesnod.

Denna anldggning tar da ocksa hojd for mojligheten att skydda jarnvagen
for oversvidmningar. Det skapas ytor dér vi kan hantera vatten under anldgg-
ningen. Darmed har vi ocksa mojlighet att prioritera skydd och framkomlighet.

Avslutningsvis vill jag notera att Trafikverkets grundutférande — som nor-
malt ska vara en markforlagd anldggning, som det sa vackert heter — begransar
Trafikverkets perspektiv vildigt mycket i fraiga om att se pa hela samhéllsut-
vecklingen. Vi jobbar mycket med den fragan tillsammans med Trafikverket.
Jag har vil gott hopp om att vi ska f& en mer integrerad planering, men i dag
ser jag en hel del problem i det arbetet.

Ordféranden: Da ar det dags for en kaffepaus i Trafikutskottets utfragning om
klimatanpassning av védgar och jarnvégar. Vi har tappat lite tid. Men jag vill
att ni ska vara tillbaka hér 25 minuter &ver.

Ordféranden: Da ér det dags att dteruppta trafikutskottets utfragning om kli-
matanpassning av vigar och jarnvégar. Vi har pratat vildigt mycket om jarn-
vig fore pausen. Nu dr det dags att prata mer om végar.

Mikael Bergqvist, Skogforsk: Jag forskar kring skogsbilvégar.

I dag ska vi prata litegrann om tillgéngligheten i ett fordnderligt klimat. Jag
tinkte ge en lite komplicerad bild. I det hir foredraget kommer jag bara att
prata om skogsbilvigar som inte erhaller statligt driftsbidrag. Det ar helt en-
skilda végar.

Vi brukar dela in dessa végar i fyra klasser, som vi kallar for tillgénglig-
hetsklasser, och tala om nér vi kan kéra med véra lastbilar pa skogsbilvigarna.
Vi har da de fyra klasserna A, B, C och D. Jag har forsokt rita cirklar som visar
ndr pa aret vi kan kora pa dem: A — dér kan vi kora aret runt: B — dér kan vi
kora aret runt utom vid kraftig tjallossning: C — dér kan vi kora under sommar
och vinter: D — dér kan vi bara kora under vinter.

Vad som hénder i ett fordnderligt klimat &r att vi ser att vi borjar fa problem
med tiderna pa framfor allt C- och D-klasserna. Hostarna blir lingre. Vérarna
blir ldngre. Vi har mer ihallande regnperioder. Framfor allt pa D-klassen har
vi problem i och med att det knappt blir vinter vissa vintrar, och da héller inte
végarna. Detta dr en stor fraga for oss i skogsbruket.

De tva sista klasserna ror sig om ungefér 75 procent av skogsbilvignitet.
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Vi kan da titta pd vad som hénder pé skogsbilvdgarna i Sverige. Det vi ser
ar att vi har en kostnadsutveckling. Det hér &r kronor per kubikmeter virke och
utvecklingen av det. Kostnaderna beror pa flera olika faktorer. Men det vi
framfOr allt ser &r att vi far simre vider, och det &r svarare att fa ut virke, och
da okar véagkostnaden.

Nér vi pratar om klimatforandringar kan vi nog redan nu séga att klimatfor-
dndringar &r ingenting for framtiden, utan de 4r redan hér. Det géller for oss i
skogen att parera detta.

Vi péa Skogforsk ér en liten grupp som jobbar med skogsbilvdgar. Vi tittar
pa hur vi kan gora for att forsoka bryta den dkade kostnadstrenden nédr det
géller framfor allt klimat. Vi tittar pa nya fordonstyper, nya material i viigarna
och hur mycket overbyggnad vi kommer att behova. En kollega till mig har
dven gjort en studie om handldggningstiderna for taktirenden. Vi tittar ocksa
pé beslutsstod for vagupprustningar, jobb med brounderhall och NVDB. Vi
forsoker alltsa jobba pé alla fronter just med detta.

Det jag vill skicka med till branschen och trafikutskottet dr att skogsbil-
végarna, de utan driftsbidrag, &r branschens utmaning. Vi fran branschen har
en jéttestor utmaning att klara av dér. Men vi maste ocksa veta att Trafikverket
kan upprétthélla standarden pa det lagtrafikerade statliga vignétet — och att de
ges mojlighet att uppratthalla standarden pa det 1agtrafikerade vignitet.

Torsten Wiborgh, Sveaskog: Jag jobbar med att samordna Sveaskogs alla vig-
miéstare frén norr till soder. Vigmaéstarna dr de som styr entreprendrer och job-
bar med att bygga och underhalla Sveaskogs skogsbilvignit.

Pé bilden jag visar nu ser ni hur vi vill att skogsbilsvidgnitet ska se ut. Den
hér végen 4r torr, dikad och vildigt barig, sa den kan vi dka pd med véra tunga
fordon. Men vi upplever redan nu att vi har fler tjallossningar varje ar. Vi har
snabba kast i vdderleken, och vi har fler regnperioder.

Inte minst nu har vi d&ven varma perioder med brandrisk. Jag kan ju dra
exemplet att alla vara maskinlag i Bergslagen, nira Orebro dir jag bor, just nu
star still. Det finns ingen maskin ute i skogen, for det &r for hog brandrisk. Vi
far vil se hur ldnge industrierna kan tala det.

Sa dar vill vi alltsa att en bra vég ska se ut, men vid tjéllossning kan det bli
sé illa som pa bilden ni ser nu. Sddana hér situationer kan vi alltsé fa flera
génger per ar, och det kan till och med hénda att timmerbilarna inte lédngre
kommer fram. Vi upplever redan nu 6kade problem med vatten. Nasta bild ar
fran 1 varas, strax utanfor Lycksele. Vi ser att det ligger virke kvar utefter
végen som blev inldst ndr det blev en sé snabb vérflod. Har visar jag ett annat
exempel, uppifran ett biflode till Kalixdlven. Det stinger av helt och blaser
sonder vigen.

Nésta bild ar fran Bergslagen och visar en sonderspolad vdg — en vig-
trumma som inte har lyckats svélja allt vatten. Just vigtrummor har vi ju i
genomsnitt varje kilometer, och numera gar vi upp en dimension nér vi byter
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végtrummor. Vi har helt enkelt lart oss att vigtrumman inte svéljer tillrdckligt,
utan vi fir 6ka dimensionerna — vilket ger 6kade kostnader.

Pa Sveaskog bygger vi ungefar 25 mil nya, permanenta vigar varje ar. Vi
bygger dock dven nagonting vi kallar vintervédgar eller myrvégar, som ni ser
pa bilden. Framfor allt finns de i Norrbotten och Visterbotten. Det dr vagar
som vi plogar och héaller 6ppna, och sedan fér kylan frysa ned i vigkroppen sé
att vi kan éka dér med tunga fordon. En vinter hade vi ett specifikt projekt att
forsoka fa ut sd mycket gammalt inlést virke, som legat linge, som mojligt.
Da byggde vi 60 mil sadan hér vdg, och det var nér det var en bra vinter.

Dessa végar far vi dock problem med att bygga; det mérker vi. Att bygga
permanenta vigar 6ver myrar dr vildigt dyrt, och samtidigt har vi samerna som
inte alla ganger tycker att vi ska ha permanenta végar in pa sameland. D4 kan
det bli sé illa som pé bilden jag visar, dér vi ser en tinad vintervag.

Alla virkestransporter startar i skogen. Vi har ungefar 1 000 lastbilstrans-
porter per arbetsdag, och medeltransportavstdndet fran skog till industri eller
frén skog till en virkesterminal eller en jarnvédgsterminal dr 10 mil. Endast 7
procent av det transportarbetet sker pa enskild vig. Resten sker alltsa pa all-
mén vig. Statlig vdg ar det allra vanligaste, och en del &r kommunal vig.

Den konsekvens av klimatforandringen som vi redan ser pa Sveaskog ar att
vi har dkade kostnader for vigar — vi maste dika mer, ha mer grus och se 6ver
vara vagtrummor. Vi ser dock att vi pa bolagen tekniskt kan hantera det. Om
vi ddremot tittar pa det privata enskilda skogsbilvdgnitet ser vi att man inte
har den kunskapen och kanske inte heller de medlen. Det &r alltsd en uppma-
ning till Skogsstyrelsen, som ju historiskt sett har tagit ansvar for det privata
skogsbilvignitet, att kanske gora det igen och pé ett kraftigare sitt.

Det vi nar fran véra enskilda végar 4r den allménna véagen. Som ni ser pa
bilden méste Trafikverket framover ta sitt ansvar och skota det vdgnitet, men
vi ser tyvérr minskade medel till det perifera vignatet under de senaste aren.

Lastbilar som tar 74 ton &r bra for miljon. Trafikverket uppléter 1 000 mil
till detta fran den 1 juli, och det tycker vi &r jittebra. Vi pa Sveaskog uppléter
véra 4 300 mil.

Karolina Boholm, Skogsindustrierna: Tack for att jag far komma hit och prata
om den hér angeldgna fragan! Tack ocksa till trafikutskottet for att ni gor den
hér utredningen och 6vervakningen; jag tycker att det var en oerhort lasvérd
rapport som innehdll ménga intressanta saker. Jag tycker att det ar valdigt vik-
tigt att folja fragan, for jag ser att vi kanske inte riktigt har gjort det tidigare.
Just véginfrastruktur och jarnviagsinfrastruktur 4r ocksa extra kénsligt.

Jag ska tala pa temat ”Skogsindustrins behov av ravarutransporter — en for-
utséttning for bioekonomi”. Egentligen skulle man dock kunna véinda pé detta
och séga att det inte handlar om skogsindustrins behov av révarutransporter
utan om samhdllets behov av biomassa. Det &r ju dérfor vi transporterar all
denna biomassa: for allas var skull och s att vi kan skapa en cirkuldr ekonomi
baserad pé fornybara ravaror och begrinsa klimatpaverkan.
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Vi ska bli det forsta fossilfria valfdardslandet, och det ar en stralande mal-
sdttning som vi bidrar till pa olika sétt inom skogsindustrin. Det kraver dock
ett fungerande vignét, for annars kan vi ju inte fa ut skogsrdvaran — vi har sett
bilder, bland annat dem Torsten visade, pa hur vigarna kan se ut.

Manga branscher har gjort fardplaner for hur de ska bli fossilfria, skogsna-
ringen likasa. I den fardplanen har vi lovat att vi kommer att tiofaldiga pro-
duktionen av biodrivmedel och att vi kommer att gora véra fabriker och ar-
betsmaskiner helt fossilfria. Fabrikerna i skogsindustrin &r redan i dag till 96
procent fossilfria, sa det mélet nar vi snart. Den storsta och viktigaste punkten
ar dock att vi ska forse samhéllet med fornybart i stillet for fossilt. Alla de
andra branscherna behdver ndmligen ocksa biomassa for att kunna stélla om
sina processer.

Biodrivmedel pratar manga om, dven trafikutskottet. Transportsektorn ska
ju stélla om och dessutom minska utsldppen med 70 procent till 2030. Vi i
skogsindustrin kan géra mycket mer biodrivmedel och forse samhillet med
biodrivmedel producerat i Sverige, men vi ska ocksé gora textilier, kemikalier
och allt annat. Detta forutsétter transporter, som borjar med en lastbil i skogen.

Vi kan gora allt det hdr tack vare att vi har ett hallbart skogsbruk. Vi har pa
100 ar fordubblat méngden biomassa i skogen, och det fortsitter att 6ka. Utta-
get ar dessutom ldgre 4n tillvidxten varje ar, och for varje trdd som avverkas
planterar vi alltid minst tva nya. Vi har skog i hela Sverige, dven i Skane. Vi
har skogsindustrier i Skéne ocksa, och dven om vi tenderar att prata mer om
Norrland ar avverkningen och produktionen faktiskt stérre i Gotaland och
Svealand 4n i Norrland.

For att gora allt detta och dven bidra med alla de nya produkter vi behdver
for ett fossilfritt valfardsland maste vi ha ett fungerande végnét. Precis som
talaren fore mig sa dr medeltransportavstandet ganska kort, 10 mil. Vi anvén-
der dock alla statliga végar och enskilda végar, d&ven om transporten pa den
enskilda véigen dr véldigt kort. Det dr inte ménga avverkningar som sker dér
man inte behdver anvinda det enskilda vignétet, men sa fort man har lastat pa
bilen pé det enskilda vignétet aker man ju ganska fort dérifran. Sedan ar det
en langre stréicka till den forddlande industrin.

Det storsta hotet mot oss ar alltsa att standarden pa det statliga, lagtrafike-
rade végnitet sjunker. Tyvérr ser vi att den nationella plan som precis ar be-
slutad langsiktigt skapar en underhallsskuld just nér det géller det lagtrafike-
rade, statliga vdgndtet. Vi kan ocksa lyfta fram det Torsten ndmnde, ndmligen
att Skogsstyrelsen tidigare hade ett ansvar fo6r samplanering av skogsbilvégar.
Vi ser att de gérna far det ansvaret igen — att regeringen ger dem det ansvaret
— sé att de kan stddja de enskilda skogségarna i att fa vigarna mer klimatan-
passade.

Niér det giller 74-tonslastbilar har ni jobbat effektivt med det ldnge. Det &r
ett sdtt for oss att pa ett mer effektivt sitt fa ut skogen, trots kostnadsokning-
arna vad giller till exempel végar. Vi gor det alltsa pa ett effektivt sétt. Ett
fungerande statligt vagnét ar alltsa vad vi vill se.
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Anneli Markstrém, Trafikverket Norrbotten: Jag ska prata om enskilda vigar,
men jag borjar med nationell fakta.

Det finns 23 000 vdghallare som fér statsbidrag for att skota det enskilda
vignétet. Anslaget for 2018 uppgar till 1,1 miljarder. Av det gar 857 miljoner
till arlig drift, vilket innefattar plogning, grusning, hyvling, dammbindning
med mera. Sarskild drift innebér extradtgirder, exempelvis ndr man lagar en
bro eller vidtar forstiarkningsétgérder, och det &r 159 miljoner. Sedan har vi ett
antal enskilda férjeleder, 14 stycken, och dit gar 110 miljoner.

Trafikverkets uppdrag for enskilda végar ar att stodja och rada véghallare.
Det ér ocksa att utdva tillsyn, det vill sdga se till att de statliga medlen anvénds
pa ritt sitt nar det géller den arliga driften. Det &r dven att fordela sérskilt
driftsbidrag.

Vad giller den riktade klimatanpassningen pé enskilda végar finns det i var
forordning inget sérskilt utpekat uppdrag att ge bidrag till ndgon speciell kli-
matanpassning. Det dr dessutom langt ifran alla ans6kningar vi far in som vi
kan ge ett sarskilt driftsbidrag till.

Vi hoppar norrut: Norrbotten har ca 1 000 enskilda vigar med statsbidrag.
Den vanligaste bidragsnivan for den arliga driften &r 60 procent av ett scha-
blonbelopp, och soker nagon sérskild drift och blir beviljad far man 70 procent
av totalsumman. Det vi ser som ett problem dr att manga vaghallare inte har
mojlighet att finansiera den egna delen vid storre reparationer, till exempel
broreparationer. Hos oss kan det i vissa kommuner dven vara stora problem
med att fa tag i entreprendrer; det dr vildigt langa etableringsstriackor.

For Norrbottens del finns det varje ar 5 miljoner att tillga for sarskild drift,
och de ska anvéndas till broreparationer, vigskador, trummor som har rasat,
beldggningar — alltsd asfaltering — och upprustning av nyintagna vigar. Som
ett exempel kan jag sdga att kostnaden for en storre skada pa en bro, eller for
en gammal bro som maste bytas ut, snabbt passerar 1 miljon.

Den senaste vintern har ju de flesta hort talas om. Vi fick mycket regn under
hosten 2017, och sedan kom det véldigt stora méngder snd innan tjdlen hann
sétta sig. Det innebdr att vi fick véldigt lite tjile pa sidan om vdgen men att det
under végen fros som vanligt. Efter det kom en jittesnabb snosméltning. Det
jag har fatt rapporter om &r att det fanns manga trummor som var underdi-
mensionerade och inte klarade av att ta undan vattnet fullt ut. Det finns dven
en del eroderade vigbankar. Det har inte blivit skador 4n, men risken &r att de
kommer. Vi har dven vildigt mycket skadade beldggningar.

Uno Jakobsson, Riksforbundet Enskilda Vigar: Jag ska forst sdga nagot om
vart riksférbund. Vi ér en organisation for de enskilda vighéllarna i Sverige,
och vi véxer stidndigt. Just nu har vi 12 000 medlemsféreningar. Dessa organi-
sationer har tillsammans ett storre vignat &n vad Sveriges kommuner har.
Nér det giller de utmaningar vara medlemmar star infér har vi, som har
konstaterats av tidigare talare, redan nu en fordndring i klimatet. Under den
senaste perioden har vi fatt allt mildare vintrar, vilket konstateras i avsnitt 4.5.1
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1 den rapport som har levererats. Detta leder till att vi har kortare perioder med
tjélad védg. Det innebdr i sin tur risk for storre slitage och risk for skador. En
tidigare talare — jag tror att det var Torsten — nimnde ocksa att det &r flera
tjéllossningar varje sédsong, vilket innebdr stora svarigheter bade for vighal-
larna och naturligtvis for dem som ska transportera material pa vigarna.

Sedan har vi det har med 6versvadmningar. I var kursverksamhet i riksfor-
bundet brukar vi séga att tiodrsregnen, som alltsa ska komma vart tionde ér,
nu ofta kommer varje &r och att femtioarsregnen kommer kanske vart tionde
ar. Det blir ju véldiga péafrestningar. Jag visar nu en bild med ett exempel fran
titort, dér en vig dr 6versvimmad. Ménga av vara medlemmar har ocksa tét-
ortsvigar. Nésta bild visar hur det kan se ut pa landsbygden nér det regnar for
mycket, och hér ser man direkt att viigen stingts av — till men for dem som har
behov av att transportera saker pd vagen.

Vad maste vi da gora? Jo, det maste till satsningar pa bérighetshojande &t-
gérder och forstarkningsatgédrder. Vi maste ordna béttre avrinningsférhallan-
den genom nya végtrummor och dikningsarbeten. Hér vill jag sarskilt podng-
tera att vaghallarna gor mycket sjilva, ofta ideellt. De arbetar hért. Det racker
dock inte, utan vi maste ha ett bdttre stod fran staten. Anneli Markstrom
ndmnde ju bidraget for sirskild drift, ddr vi ser en sjunkande tendens. Vi méste
fa mer pengar, sé att det riacker till de forstarkningsatgédrder som behdver goras
och de nya trummor som maste 1dggas.

Magnus Ulin, Skogsbrukets Datacentral: Jag kommer fran foretaget SDC, som
utvecklar och driver it-tjanster for den svenska skogsnéringen. Vi ér ocksa
skogsnédringens informationsnav och jobbar mycket med digitalisering. Jag an-
svarar for véra transportstodjande tjdnster, och Kront Vigval dr en av dem. Jag
ska berétta kort om hur Kront Vigval fungerar.

Kront Vigval stottar skogsindustriernas ravaruforsoérjning genom att moj-
liggora effektiva biltransporter. Det &r ett it-system och en tjanst som dkaren —
chaufféren — kan konsumera i lastbilen. Det handlar arligen om 2 miljoner
transporter pa bil. De rullar dygnet runt, och affaren omsétter drygt 6 miljarder
kronor per ar. Vi har 200 000 unika avlidgg i skog, och vi har 300 000 unika
rutter — vigar — per ar. Vi har ett vignét pa ca 55 000 mil, men siffran ar lite
osiker; jag horde nyss en hogre siffra hér.

Det Kront Vigval gor ér att visa rétt vdg, och det ger d&ven en smidig, stan-
dardiserad affar mellan transportens utforare och transportens kdpare. Kront
Vigval har kommit att bli en katalysator for samsyn hos parterna i den skog-
liga transportaffiren. Systemet skapar positiva cirklar och driver utvecklingen
1 en positiv riktning.

Vad dr da rétt vig? Ja, det dr séllan varken den kortaste eller den snabbaste
vigen. Ratt vdg — det effektiva vdgvalet — dr oftast langre eftersom den tar
hénsyn till mil;6, trafiksékerhet och kostnad. Det kronta végvalet &r det effek-
tivaste vigvalet 1 skogsndringen.
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Vad baseras da det kronta vigvalet pa? Jo, det baseras pa faktorer som kor-
tid, véagklass, kurvighet, backighet, avstand, bransleforbrukning, sakerhet och
den icke upplevda stressen hos foraren. En sak som &r viktig ur sdkerhetssyn-
punkt och stressynpunkt dr till exempel ndgot som heter infartsleder.

Nér Kront Végval adresserar en rutt som befinner sig néra en titort — det
kan handla om en leverans till en industri — har vi infartsleder som anvisar och
suger in trafiken. Det handlar om att minimera stérningen gentemot samhéllet
och skapa sdkerhet hos foraren. Ingen trafik leds forbi skolor, och vi undviker
trafikintensiva végavsnitt. Vi vill minimera storningen pa samhillet och da
dven stressen hos foraren.

Vi tar in realtidsinformation om avstdngningar. Det kan handla om végar-
beten, och pa lite sikt kommer det dven att handla om olyckor.

Totalt sett och hela systemet beaktat — vi tittar da pd 400 000 rutter — &r det
kronta vigvalet i medeltal 9 procent ldngre &n det kortaste legala vigvalet. Den
differensen tenderar att bli stérre och storre dver tid. Den &dr ocksa 5 procent
langre 4n det snabbaste vigvalet. Det &dr Kront Vigval.

Anders Ortendahl, Stora Enso Skog: Jag ska prata lite om Frizon Virmland,
som &r en policy som man kan séga har visat sig vara en klimatanpassad sadan.
Jag jobbar med transporter och logistik pa Stora Enso Skog.

Att bériga vidgar dr av stor betydelse for oss inom skogsbruket har fram-
kommit pa ett bra sétt hir i dag. For ungefar tio ar sedan, 2008, slédppte Skog-
forsk en rapport som visade att det fanns en stor utmaning hér, liksom stora
kostnader férknippade med den bristande bérigheten. Drygt '2 miljard per ar
fick vi inom skogsnéringen ldgga pa bland annat stérre lager for att vara sdkra
pé att sdgverk och industrier hade tillgang till virkesrdvaran trots tjéllossnings-
perioder och sadant.

I Vérmland tog man det hér till sig och funderade ett slag, och 2010 antog
dévarande Viagverket det som kom att kallas Frizon Varmland — en ny och lite
annorlunda policy for att hantera forfallsperioder och tjéllossningsperioder.
Planen var att ha noll avstdngda allménna grusvéigar. De skulle i stillet héllas
Oppna for tung trafik aret runt, och i den mén skador uppstod skulle de atgérdas
direkt. Man kan vil sdga att det dr ett ganska dynamiskt forhallningssétt, och
det har dven visat sig att de svaga partier som rimligen finns atgérdas pa ett
punktvis och bra siitt.

Vi provade detta i nagra ar, men fran lat sdga 2013 och framat kan vi séga
att det har haft stor och mycket god effekt pa just nimnda virkesfloden. Den
tjéllossning man vet kommer under vdren hindrade inte alls virkesflodet pé
samma sitt som tidigare, och de atgérder vi tidigare vidtog — till exempel att
ha storre lager — har kunnat ga ned pa en helt annan niva.

Det har ocksa blivit betydligt enklare att hantera andra perioder med bérig-
hetsproblem under aret. Temperaturpasseringar over nollstrecket under vin-
tern har ndmnts, och vi har bldta perioder framfor allt under hostar med mycket
regn. Det dér hanterar vi pa ett mycket smidigare sitt nu.
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Vi vill alltsa verkligen lyfta fram detta som ett gott exempel pa samverkan
mellan myndighet och néring. Det 4r ndmligen “samverkan” som 4r nyckelor-
det hér; Trafikverket dr véldigt utlimnat at att vi inom néringen och transpor-
terna skoter detta pa ett bra sitt. Med det sagt emotser vi att modellen infors i
andra delar av landet. Det &dr dags for det nu — tio &r av goda resultat visar att
det borde vara fullt mgjligt.

Ordféranden: Vi har nu hort alla vi har kallat hit for att ge oss mer underlag i
den hir debatten, och vi 6vergar till att de olika partier som dr representerade
i trafikutskottet far stilla fragor.

Rikard Larsson (S): Tack for véldigt bra dragningar!

Jag har tva korta fragor. Den forsta ror lite mer vardagliga problem med
klimatfordndringarna. Ordféranden var inne pé solkurvor, och vi hérde rap-
portering hiromdagen om problem med viaxlar. Som jag forstod det var det till
stor del pa grund av de stora temperaturforandringarna.

Efter att jag lyssnat pa Bjorn Paulsson fran Chalmers blir min fraga till Tra-
fikverket, utifrdn hans dragning om béttre formaga att simulera olika scenarier,
vilka mojligheter Trafikverket har att simulera ocksa vardagliga storre klimat-
fordndringar. Och pé vilket sétt gor ni en analys av hela anldggningen? Jag
talar nu om jarnvdgen. Kan man se vilka de stora bristerna &r vid olika scena-
rier?

Den andra fragan handlar mindre om vardag och mer om katastrofer. Jag
vet inte riktigt vem jag ska stdlla denna fraga till, och det ar kanske en del av
problemet. Oresundsbron nimndes, till exempel i friga om vad som hinder
med vindkénsliga fordon och med tédg nér det ar vildigt kraftiga vindar. Jag
vet att det &r en annan infrastrukturhéllare pa Oresundsbron, men detta riskerar
att snart bli den enda jarnvégen in till Sverige soderifran. D4 ar det forstas ett
véldigt kénsligt system.

Hur ser analyserna av detta system ut, och gor man dessa analyser i sam-
verkan med till exempel danska myndigheter for att se kénsligheten infor kli-
matforandringar?

Ordféranden: Om jag forstar det ritt bor den forsta fragan besvaras av Bjorn
Paulsson.

Rikard Larsson (S): Nej, den forsta fragan bor besvaras av Trafikverket; jag
hade bara Bjorn Paulsson med som nédgon form av sanningsvittne.

Eva Liljegren, Trafikverket: Kan du ta fragan igen? Det var en ganska knepig
friga.
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Rikard Larsson (S): Fragan handlar om formagan att simulera olika scenarier,
béade katastrofscenarier och scenarier som nar man nu talar om véaxlar och stora
temperaturfordndringar. Vilken beredskap har man hér, och hur simulerar man
dessa olika scenarier for att underhélla jarnvigen?

Eva Liljegren, Trafikverket: Jag maste séga att detta med jarnvag, solkurvor
och vixlar inte riktigt &r det som jag kan bést, s jag kan tyvérr inte svara pé
det. Men nér det géller att simulera scenarier har vi ganska bra méjligheter att
simulera till exempel havsnivéhdjningar. Det finns bra underlagsmaterial fran
SMHI vad géller hur havet stiger vid olika scenarier och hur detta paverkar vér
infrastruktur. Aven nir det giller skyfall finns det skyfallskarteringar som vi
har gjort. Vi har ocksé ganska mycket riskinventeringar. Men pa den forsta
fragan kan jag inte svara mer &n s.

Ordforanden: Kanske du, Rami Yones, har ndgonting som du skulle vilja till-
fora?

Rami Yones, Trafikverket: Det &r en vél teknisk fraga for planeringsdelen av
Trafikverket. Jag tror kanske att ndgon fran underhéallsverksamheten &r béttre
lampad.

Ordforanden: Vad giller Rikard Larssons andra fraga far vél Eva Liljegren
forsoka att svara dven pa den.

Eva Liljegren, Trafikverket: Den ror ocksa jarnvag, och jag dr tyvérr inte heller
jétteinsatt i de fragorna. Men jag vet att vi samarbetar mycket med trafikverk,
vagverk och banverk i andra nordiska och europeiska lédnder. Jag tror att detta
dr en fraga som vi fér ta med oss.

Erik Ottoson (M): Jag har en mycket kort fraga. Den géller vilka forédndringar
i véara planeringsprocesser som vi kommer att behdva gora for att ta hojd for
denna form av klimatanpassning framdver. Ar det s att vi har detta inbyggt i
vara planeringsprocesser i dagslédget, eller finns det férdndringar som behdver
goras hos myndigheten och kanske ocksa hos politiken? Vilka forandringar ar
det i sa fall? Detta &r en fraga till Trafikverket.

Rami Yones, Trafikverket: Det viktiga hir &r att staten agerar likadant. Det av-
gorande 4r att alla myndigheter dr 6verens om dels vilka scenarier som rader,
dels vilken typ av riskanalyser som behdver goras i de givna situationerna.
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I form av fordndringar tror jag att det som eftersdks &r en likriktning, déir
Trafikverket, lansstyrelserna i Sverige, SMHI, SGI med flera kommer till n&-
gon form av dverenskommelse om hur vi ska hantera detta och pé vilken niva
vi ska anpassa infrastrukturen i Sverige. Hér spelar saklart dven landets kom-
muner en jatteviktig roll; vi behdver ocksé vara dverens med dem. Precis som
manga av talarna har ndmnt ar systemet storre dn det statliga. Vi kan klimat-
anpassa den statliga anldggningen till den niva som vi anser lamplig, men det
ar givetvis avgorande for tillgdngligheten att det 6vriga transportsystemet an-
passas till densamma.

Eva Liljegren, Trafikverket: Jag kan bara ldgga till att vi inom Trafikverket
haller pa att ta fram en typ av forhallningssétt for ur vi ska jobba med klimat-
anpassningsfragorna sa att det blir lika i landet. Under hésten utbildar vi 150
samhillsplanerare och atgérdsplanerare som jobbar mot och med kommuner
och lénsstyrelser for att alla ska jobba pa samma sétt och forsta vad detta in-
nebdr.

For Trafikverket handlar det mycket om att vi maste utbilda véar egen per-
sonal mycket.

Jimmy Stdhl (SD):Forst och framst vill jag tacka alla foredragshallare. Det har
varit mycket intressant — detta dr den bésta utfrdgning jag har varit pé hittills.

Jag hade tinkt stélla tva fragor; jag vet inte om Eva Liljegren eller Rami
Yones ar bast 1ampad att svara pa den forsta.

Eva Liljegren visade skrimmande bilder pa klimatets paverkan. Tyvérr tror
jag att detta kommer att bli en vanligare syn. Vi kommer férhoppningsvis att
framdver bygga manga stambanor pa jarnvag. Tittar Trafikverket 6ver huvud
taget pé att bygga merparten pa bro? Detta kan manga ganger vara mer effek-
tivt dn att bygga i tunnel, och det kan dessutom vara mer kostnadseffektivt.

Vihade formanen att ha Bjorn Paulsson fran Chalmers hér, och han ndimnde
Vistldnken. I och med att man redan har satt spaden i marken for Véstldnken
ar det kanske lite sent, men vet Bjorn Paulsson om det dver huvud taget har
diskuterats att bygga nagot liknande Véstlédnken fast pa bro?

Eva Liljegren, Trafikverket: Detta med att bygga pé bro &r lite komplicerat;
jag tycker att det framgar bra av rapporten. Det man kanske skulle ha lagt till
ar att Trafikverket har en riktlinje for landskap. Detta innebér att nér vi bygger
infrastruktur ska den passa in i landskapet. Att bygga pa bro gor att man ser
infrastrukturen véldigt tydligt.

En annan fraga handlar om utsldpp under byggtiden, nér sjélva konstruk-
tionen byggs. Vi har ndgonting som kallas klimatkalkyl, ddr man foérsoker att
rikna pa hur mycket utsldpp det blir av olika 16sningar. Om jarnvagar byggs
pa bro blir det mycket betongkonstruktioner, och detta sldpper ut véldigt
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mycket vixthusgaser. Detta ir alltsd en ganska komplex fraga. Jag dr dock
overtygad om att vi tittar pa alla mojliga olika 19sningar.

Bjérn Paulsson, Chalmers: Nar det géller Véstldnken har man nyttjat ett forsk-
ningsprojekt som har pagatt sedan sju atta ar pd Chalmers. Det géller riskhan-
tering for grundvattensénkning i sdttningskénsliga omraden. Detta vet jag har
nyttjats i alla fall till rétt stora delar. Det som géller bro eller annat pa Vistlén-
ken kdnner jag faktiskt inte till.

Ordféranden: Da ska jag sjilv stilla nésta fraga for Miljopartiets rdkning. Det
dr en fraga som handlar om bilvdgnitet.

Vi har linge haft en diskussion om hur stor utbredning védgnitet som ska
forberedas for BK4 ska ha. Jag tycker att flera av de redovisningar som har
kommit tyder pa att det blir en ganska svéar avvégning mellan att rusta upp
broar och annat for att klara en ny barighetsklass och att skota det uppdrag som
Trafikverket rimligen maste ha, bade nér det giller att underhalla och starka
sitt eget vigndt genom att byta trummor och annat for att klara det fordndrade
klimatet och nér det géller att supportera enskilda vigar med de forutséttningar
som behdvs for att dven detta vagnat ska klara klimatfordndringarna.

Jag skulle vilja héra hur man ser pa avvigningen mellan dessa tva uppgif-
ter: att & ena sidan rusta vignatet for den klimatfordndring som pagar och att &
andra sidan utdka det vdgnit som klarar BK4. Skogsvarorna maste vi ju an-
vénda pa ett bra sitt, och jag tror att vi alla &r 6verens om att det forutsitter ett
fungerande vignét. Hur gér man da avviagningen mellan dessa tva uppgifter?

Den fraga jag har vill jag rikta till Rami Yones pa Trafikverket, till Anneli
Markstrom — dven hon pé Trafikverket — samt till Uno Jakobsson pa Enskilda
Vigar.

Rami Yones, Trafikverket: Nar Trafikverket ska klimatanpassa vart vignét gor
vi det samtidigt som vi bland annat gor justeringarna for BK4. Bland annat
kommer ett flertal broar i systemet att sérskilt bérighetsanpassas.

Trafikverket har ett sirskilt anslag for dessa d&ndamal. Néar regeringen lag-
ger till nya uppgifter som ska finansieras med detta anslag dr detta en priorite-
ring for oss. Om pengarna inte racker till for att klara den ursprungliga mal-
sattningen for underhall av vignitet kommer vi att behdva gora prioriteringar.
Det finns viletablerade prioriteringsmodeller for detta. Jag har svért att svara
pa exakt vad som inte blir gjort i stéllet, men detta dr en daglig verksamhet for
0sSs.

Anneli Markstréom, Trafikverket: Det enskilda vdgnétet har egentligen ingen
klassning. Broarna har ddremot viktbegransningar, som kan gélla axeltryck el-
ler boggitryck. Men vi sétter inte upp en BK-klassning pa enskild vig.
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Uno Jakobsson, Riksforbundet Enskilda Viigar: Det dr riktigt som Anneli
Markstrom séger; det r upp till den enskilda védghallaren att bestimma hur
tunga transporter som fér fardas pa végen.

Det &r dock vildigt viktigt att inte glomma bort de enskilda vigarna. Riks-
forbundet ar positivt till BK4. Vi tycker att 74 ton ska tillatas dven pa det en-
skilda vdgnétet, men for att de enskilda vdghallarna ska kunna tillata sé tunga
transporter far man titta pa broarna. Det finns ungefér 4 000 broar inom det
enskilda vignéatet som é&r statsbidragsberittigade, och dessa broar maste man
se over. Som vi forstar den forskning som finns pa omradet blir inte belast-
ningen pé vigarna i sig storre bara for att fordonet dr tyngre, vilket har att gora
med att det ar fler axlar pa varje fordonsekipage. Men de stéllen dér det blir
kritiskt &r broar déir hela fordonet &r ute pa bron pa en och samma géng. Bro-
stod maste till fran statens sida for att det ska kunna fungera med tyngre trans-
porter pé enskilda vagar.

Anders Akesson (C): Lat mig forst instimma med alla andra som har sagt att
detta var vildigt givande.

Min forsta fraga till en valfri representant for Trafikverket. Det har handlat
vildigt mycket om ny transportinfrastruktur, inslag i transportinfrastruktur och
ett 100—120-arsperspektiv. Sedan fick vi dock héra om Frizon Varmland, som
handlar om att pa ett klurigt och vardagsnira sitt rusta befintlig transportinfra-
struktur for det flode som skogsindustrin fordrar.

Min fréga till Trafikverket — och ni fér sjdlva peka pa den som sitter pa
svaret — dr hur framstéllningar fran Stora Enso med flera foretag mots nar man
forsoker att sprida kunskapen och metodiken fran Véarmland till att ocksé om-
fatta resten av landet, som har samma problem.

Hér har man gjort erfarenheter, och jag utgar fran att de 4r dmsesidiga. Hur
anvinder man denna kunskap?

Jag har ocksa en friga till Uno Jakobsson fran Riksforbundet Enskilda
Vigar. Du talade i ditt senaste inldgg om broarnas barighet. Vad blir effekten
for den som dr vighdallare om man inte lyckas rusta upp de punkter som har
délig barighet? Vad blir effekten, och vad blir, som du bedomer det, samhélls-
effekten?

Rami Yones, Trafikverket: Frizon Varmland r ett jéttebra exempel pa funge-
rande samarbete mellan naringslivet och Trafikverket. Vi har ndringslivstrans-
portrad over hela landet. Har &r det viktigt att vi i dialog med néringslivet
kommer fram till exakt vilka typer av atgirder och vilka typer av prioriteringar
som passar dem bast. Metodiken finns 6ver hela landet, sa det handlar snarare
om att komma till skott med fysiska atgérder och tydliga planer. Forumen finns
hér; hér handlar det bara om att komma till bordet. Om néringslivet vill att den
hér typen av saker ska hidnda i landet finns alla mdjligheter.
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Uno Jakobsson, Riksforbundet Enskilda Végar: Fragan ar ju tydlig, och svaret
blir kanske dnnu tydligare pa sd vis att om investeringar inte gors pa ritt sétt
blir den dramatiska effekten att vigarna stings ned. Vi har flera exempel pa
enskilda vigar med ganska stora broar. Om de klassas ned blir det ingen trans-
port dver denna bro, och det &r till men for bade néringsliv och de boende. Vi
har till exempel en bro 6ver Klardlven dér det dr en hel del skogsfastigheter
som &r helt beroende av denna vdg. Om inte den bron kan fa rétt reinveste-
ringsbehov tillgodosett kommer skogsfastigheterna inte att kunna forse indu-
strin med skogsréavara.

Nina Lundstrom (L): Jag har en fraga till Trafikverket; jag tror att det &r Rami
Yones som kan svara pa den. Jag har ytterligare en fraga men vill borja med
fragan om detta med att vara beslutsfattare, inte minst med tanke pa nationell
planering fram till 2029 och alla de &tgédrder som ska vidtas pé olika hall.

Det som jag tycker dr en svarighet ar att kunna folja vad det ar som é&r kli-
matsdkrat, vilka viigval man har gjort for att klimatsékra eller vad som hinder
om man inte klimatsékrar. Min fraga 4r: Pa vilket sétt kan man 6ka transpa-
rensen sé att vi verkligen kan f6lja och se vad som ar gjort och gora aktiva
prioriteringar? Jag tycker ndmligen inte att det alltid &r transparent och tydligt
i dag. Det talas mycket om att det kostar mycket att bygga infrastruktur, men
det talas inte om vad man far for pengarna. Detta var min forsta fraga.

Min andra fraga gér till Riksforbundet Enskilda Vigar, Sveaskog och
Skogsindustrierna. Hur samverkar ni for att 16sa problem eller utmaningar med
hur vdgarna anvénds? Samverkar ni? Och vill ni géra nagot medskick till be-
slutsfattarna i friga om vad staten bor gora?

Eva Liljegren, Trafikverket: Som du hénvisar till har Trafikverket lyft fram ett
behov av medel till klimatanpassningsatgirder pa 2,5 miljarder — 1,5 miljarder
till véagar och 1 miljard till jirnvagar. Det &r ténkt att dessa medel ska ga till
riskreducerande étgérder, trimningsatgérder. Trafikverket har inventerat ett
antal klimatrelaterade risker langs vig och jarnvig.

Det kommer att vara véldigt transparent. Det kommer att vara vildigt 14tt
att se vilken typ av atgérder som pengarna gar till. Det ror framfor allt Gver-
svamningar och att motverka erosion. Det handlar mycket om skred och ras.
Diér finns ett vildigt bra underlagsmaterial, sd pa sikt kommer det att vara
mycket tydligt vad véra pengar har gatt till.

Rami Yones, Trafikverket: Den nationella planen dr uppdelad i tva lite storre
delar: de namngivna objekten och véra trimningsétgérder. Under varen 1dm-
nade vi in ett underlag for ett regeringsuppdrag dér vi redovisade just hur vi
har prioriterat och vilka effekter som man har fétt av véra trimningsétgéarder.



STENOGRAFISK UTSKRIFT

I nuldget har vi inget tydligt regeringsuppdrag, men Trafikverket dmnar
fortsitta att genomfora den arliga redovisningen. Det kommer férhoppningsvis
att oka transparensen och insynen i hur vi har prioriterat och vilka effekter
detta har fatt.

Eva Liljegren, Trafikverket: Jag kan bara séga en sak. Detta dr forsta gangen
som det finns medel avsatta for klimatanpassningsatgarder. Vi har aldrig haft
nagonting tidigare.

Torsten Wiborgh, Sveaskog: 1 skogsbranschen har vi ett antal olika forum som
vi mots inom. Framfor allt dr det mellan bolagen, men Skogforsk dr en gemen-
sam forskningsinstitution dér vi driver olika fragor for att fa fram olika nya
kunskaper. Vi mots ocksa i Trafikverkets rad for enskilda végar, och vi har
barighetsgrupper dér vi diskuterar gemensamma fragor. Vi har en gemensam
plattform i Skotselskolan, dir vi har utbildningar bland annat pa vigsidan.
Skogforsk driver nu dven ett jittebra broinspektionsprojekt som dessutom dr
finansierat av Vinnova, sa det kommer allménheten till godo.

Sodra, som &r ett stort skogsbolag, &r heldgt av privata enskilda markdgare.
De tar ansvar for mycket av vigarna i Sodras privata enskilda vignit.

Vi har alltsé ett antal olika plattformar, men vi har vél ingen specifik fraga
vad géller klimatforandringar.

Karolina Boholm, Skogsindustrierna: Utdver det som Torsten nimnde hér
samverkar vi med Trafikverket i radsgruppen for enskilda végar, dar vi har
moten flera ganger om aret. Trafikverket leder dessutom bade regionala barig-
hetsgrupper och en nationell barighetsgrupp. Den senare hanterar implemen-
teringen av vignétet for 74 ton och BK4-vignitet. Dér sitter alla aktorer ge-
mensamt, s vi talar med varandra vid alla dessa tillfallen.

Jag kan ocksa ndmna det forsoksprojekt som vi har haft sedan 2006 — ETT-
projektet, En trave till — som &r ursprunget till att vi nu har implementerat 74
ton och som leds av Skogforsk. Dér sitter Riksforbundet Enskilda Végar med,
liksom Skogsindustrierna, alla skogsbolag, Trafikverket och Transportstyrel-
sen. Vi har alltsa flera olika slags forum dér vi traffas och samverkar. Jag upp-
fattar att vi dr ganska eniga i manga fragor nér det giller vad som behdver
goras.

Apropa den fraga som Karin Svensson Smith tidigare stdllde om bérighet
och klimatanpassning mot 74 ton ser vi att dessa fragor hénger ihop. Om man
gor en barighetsanpassning och en klimatanpassning gér man ocksa végen ba-
rigare, och da kan de 74 ton tunga fordonen kora dér.

En sak som vi har 6nskat gemensamt till exempel i denna grupp ér att reger-
ingen ska dndra regelverket for hur man ger bidrag till enskilda végar. Det var
det som Uno var inne pa lite grann. Jag vill fortydliga att Trafikverket har
lamnat in en framstéllan till regeringen — jag tror att det var 2013 — som man
fortfarande inte har hanterat, dér alla aktorer gemensamt har meddelat hur vi
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vill ha det for att kunna mojliggora dessa investeringar i broarna. Som regel-
verket dr nu kan man ndmligen inte fa tillrackligt mycket anslagstilldelning for
denna investering, och just en broinvestering &r sa dyr att man inte gor den om
man inte far ett storre bidrag.

Trafikverket har ldmnat in denna framstéllan. REV, Skogindustrierna och
andra &r alla §verens om att vi vill 4ndra bidragsgrunden pa detta sétt. Man har
dock inte tagit upp denna framstéllan och inte tagit tag i den, trots att alla ar
overens. Det ér egentligen bara att dndra denna forordning.

Uno Jakobsson, Riksforbundet Enskilda Vigar: Jag kan bekréfta att samar-
betet med Sveaskog och Skogsindustrierna dr gott. Vi samarbetar fran Riks-
forbundet Enskilda Végars sida ocksa med till exempel Lantbrukarnas Riks-
forbund.

Det som Karolina Boholm sa sist &r viktigt att podngtera: Branschen stir
bakom det forslag till fordndrad bidragsférordning som 4r inldmnat till rege-
ringen fran Trafikverket. En av de saker som é&r viktiga att framhalla i detta
fordndringsforslag ér att dven vdghéllare som inte har ratt till arligt driftsbi-
drag, for att de har korta végstrackor, skulle kunna komma i fraga for sats-
ningar pa broar. Att denna fordndring blir av tror vi dr véldigt viktigt for att
man ska fa ett fungerande vignit ver hela landet.

Suzanne Svensson (S): Tack for foredragningarna; det var mycket intressant!
Jag hade dock kanske forvéntat mig lite mer av Trafikverket. Detta &r ju en
fraga som vi har diskuterat under vildigt ménga ar, och jag tyckte att det sak-
nades lite exempel pa vad som kunde goras i deras presentationer.

Jag har 6gnat igenom uppf6ljningen, och dér finns en viss kritik. Det talas
om stupror; det dr darfor man inte nér fram. Det hamnar inte pa rétt niva. Det
ar dessutom svart att ta till sig ndr ett projekt redan har paborjats. D4 dr det
svart att komma med négot nytt, till exempel klimatfragan.

Detta dr naturligtvis en organisationsfraga, men klimatfrdga borde sta
ganska hogt upp pa dagordningen for Trafikverket. Det &r ju dnda sa att man
bedriver véldigt mycket forskning runt om i vérlden, speciellt hir i Skandina-
vien, sd man vet att hoga vattennivaer dr nagot som vi far som ett brev pa
posten. Detta skulle jag vilja ha en kommentar till.

Jag tyckte att det som sas fran Linkdpings universitet och Norrkdpings
kommun om hur man kan jobba ihop och samverka var véldigt bra. Jag tror
ndmligen att man maste gora detta pa ett bredare sétt.

Jag har ytterligare en fraga till Trafikverket. Den ror dldre anldggningar. Ni
talade mycket om hur ni tdnker framéat, men om vi tittar runt hela Sveriges kust
kor vi tdg och har vdgar genom vildigt naturskéna omréden néra kusten. Hur
tanker man dar?

Man skissade pa en meter, men om det bléser lite behdver vi kanske inte fa
den hgjningen for att f4 versvimningar pd méanga olika stillen.
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Rami Yones, Trafikverket: Jag kan dela din bild av att man historiskt sett inte
har tagit effekten av klimatpaverkan pa tillréckligt stort allvar. Den bilden de-
lar jag absolut.

Nér det géller de exempel pa projekt som vi talade om tidigare, som City-
tunneln i Malmé, pabdrjades projekteringen for tvd decennier sedan. D4 fanns
inte de styrmekanismer som vi har i dag pé Trafikverket. Jag tror att de kli-
matscenarier som vi har slagit fast forsdkrar en robust infrastruktur framover.

Vad giller den infrastruktur som du nimner, exempelvis vigar och jarnvé-
gar i néra anslutning till havsnivéerna, finns det givetvis en risk. Det &r en risk
som vi behdver anpassa till. Den takt som detta avgdrs i avgors ockséd av de
anslag som Trafikverket far. Vi har fatt pengar i den nationella plan, sa riskre-
duceringen pagar ar efter ar. Men det ar absolut s att situationen &r allvarlig
och att stora delar av anldggningen 16per risk for manga ar framat.

Edward Riedl (M): Jag vill forst stdlla en friga till Mikael Bergqvist. Det hand-
lar om skogsindustrin och dess betydelse f6r svensk ekonomi samt om det som
Mikael Bergqvist beskrev om tredubblade kostnader pd 16 &r for att fora ut
skogsrdvaran ur skogen.

Jag vill da stilla tva fragor. Den ena frigan #r: Ar detta en svensk utveck-
ling, eller ser vi den ocksé pa andra stillen? Den andra fragan ar: Vad bestar
de hér kostnadsdkningarna i? Jag forstér att det dr trummor och sa vidare, men
jag skulle vilja fa lite mer forklarat vad kostnaderna bestar i.

Min sista fraga gar till Uno Jakobsson pa Riksforbundet Enskilda Végar.
Den handlar om det finmaskiga vignét som gor att hela Sverige kan leva —
ménniskor som bor dér, skogsindustrin och mycket annat. Vad har vi for kost-
nader framfor oss for att bara uppritthalla dagens niva sett till samhéllsniva?
Jag skulle ocksa vilja hora vad det kan innebéra for enskilda vaghallare och
ménniskor som bor vid vigen nir vigtrummor och annat far i vig.

Mikael Bergqvist, Skogforsk: De 6kade vagkostnaderna for skogsbruket inne-
héller som sagt manga delar. Vi har bland annat en underhallsskuld pé det en-
skilda skogsvégnitet. Det som framfor allt tenderar att sticka ivdg dr Over-
byggnadskostnaden, alltsd kostnaden for grusmingden som vi kor ut pa
végarna. Det dr ett resultat av att vi maste barighetshdja efter ldngre perioder
med sdmre barighet. Vi har ocksé en ganska intensiv skotsel av skogarna i dag
i forhallande till vad vi byggde vidgarna for pa 50- och 60-talen. Det ar alltsa
manga parametrar hir. Men en viktig del ar att vi har ganska hoga underhalls-
kostnader for att parera vart ndtverk med dagens situation.

Nista fraga var om vi ser en internationell trend i det hér. Fragan ar lite svar
att besvara. Jag har haft lite kontakt med Kanada kring det hédr, och dér ser
man samma problematik med klimatférindringar som vi. FP Innovation, som
ar en systerforskningsorganisation till oss, sldppte en rapport. Den visade
mycket pa problematiken med framfor allt regn pa snd, som kan leda till
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enorma vattenméngder, si det ser nog ganska lika ut for oss pa norra hemisfa-
ren, att vi star infor ganska hoga vigkostnader i framtiden.

Uno Jakobsson, Riksforbundet Enskilda Vigar: Det dr ungefar 7 700 mil vég
som har statsbidrag, s& det 4r en mindre del av det enskilda vignétet som har
statsbidrag. Som Anneli Markstrom berdttade &r det arliga bidraget ungefér 1
miljard, och den storsta delen, 850 miljoner, ar for arlig drift.

Det som flera av oss hér har talat om nér det géller att utvecklingen pa
sistone gatt at fel hall ar bidraget sérskild drift, som kan anvéndas for att till
exempel reinvestera i bade broar och trummor. 2017 var bidraget 159 miljoner,
och i ar kanske det blir 120 miljoner. Vi ser fran riksforbundet ett behov av att
fordubbla bidraget sa att det skulle handla om ungefar 300 miljoner.

Nir det giller den arliga driften kanske vi behdver ytterligare ett paslag.
Det viktigaste just nu dr dock, som vi ser det, sarskild drift. Men, dterigen, da
trédffar vi bara ungefdr 7 700 mil av det enskilda végnitet.

Den stora delen av skogsbilvignétet bekostas av skogségarna sjidlva. Sedan
har vi kostnaderna for alla végar som &r kortare @n en kilometer, som alla bo-
ende lidngs dessa végnit sjdlva betalar. Vi vet att kostnaderna for drift av en-
skild vég dr mycket ldgre 4n for allmén vig. Det ér dels smalare végar, dels
ideellt arbete som ligger bakom att man kan halla ldga kostnader.

Jimmy Stahl (SD): Fru ordférande! Jag har dven denna gang tva fragor till
Anna-Karin Rasmusson, Lénsstyrelsen Skane. Vad jag forstod var det problem
med att bygga fyrspér pa vissa striackor pa grund av vattendrag som man even-
tuellt vill anvénda for bevattning av jordbruk med mera. Anser ni pa ldnssty-
relsen att det hade varit bittre om man i stillet hade valt att bygga pa bro?

Jag fortsitter pa brotemat, for jag inte riktigt ndjd med Trafikverkets svar.
Tidigare hér i dag fick vi se bilder pa jairnvagsbyggen i Kina och Japan, dér de
bygger pé bro. I Sverige envisas vi med att bygga pa mark, for vi ska inte visa
upp vér infrastruktur.

Med tanke pa planerna pa att bygga hoghastighetsjarnvég far jag dndé ge
beroém till Trafikverket, som vill ha jarnvégar for hastigheter pa 250 kilometer
i timmen. Men det diskuteras att bygga Slap Track, betonggjutning pd mark,
vilket innebér enorma underhallskostnader. Bygger man pé bro slipper man
suicid och slipper snoeffekter. Man far mycket storre markatkomst och slipper
en stor barridreffekt genom hela Sverige.

Klimatkostnaden blir nog inte sa stor sett till alla effekter. Har ni tittat pa
alla effekter nér ni rdknat pa framtidens byggnation av jarnvag?

Anna-Karin Rasmusson, Linsstyrelsen Skdane: Nir det géller fyrspar har vi inte
alls tittat pd om det &r lampligt att bygga det pa bro, framfor allt darfor att den
befintliga jarnvdgen i dag gér mitt i samhéllena. Flera hus star dnda intill jarn-
véagen. Att da lyfta upp hela sparet pa en bro skulle naturligtvis fa effekter for
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alla som bor dér, i form av skugga och att man skulle fa titta ut pa en betong-
konstruktion. Diaremot skulle det absolut kunna vara aktuellt nér man bygger
végar i Oppet landskap, dar det i dag bara &r jordbruksmark. Dér skulle vi ab-
solut kunna se det som ett alternativ, men inte just for fyrsparet.

Pdir Farnlof, Trafikverket: Att bygga jarnvag pa viadukt eller bank &r natur-
ligtvis en stor fraga, och det far véldigt stora effekter for forutsdttningarna for
jarnvégen. Det paverkar naturligtvis kostnaderna. Det paverkar ocksa forut-
sédttningarna att hantera klimat- och andra effekter.

De analyser som har genomforts har jag tyvérr inte sjélv varit inblandad i.
Jag kan beritta mycket om hur man gor sddana 6verviaganden i andra ldnder.
Det har varit vildigt framgangsrikt. Det beror precis pa, som du ndmner i din
fraga, att man tar hiansyn till framkomlighet, markintrang och méjligheten att
reducera driftskostnader under anldggningens livsldngd.

Frigan om de analyser som Trafikverket har gjort for att ta hansyn till kli-
matfordndringar maste jag hdnvisa till dem som haller i dessa fragor pa Tra-
fikverket.

Ordféranden: Jag har en fraga som ansluter till den forra. Jag vill fraga vilka
slutsatser ni tdgoperatorer tycker att man ska dra av den jirnvagsutbyggnad
som har skett i framfor allt Japan och Kina och den senaste utbyggnaden av
hoghastighetstag. Vilka av dessa tycker ni att vi ska ta med oss i planeringen
for nya stambanor, da sérskilt med avseende pé den fraga som utfrdgningen
handlar om, hur man bygger en robust infrastruktur som &r sa resilient som
mojligt mot de klimatforandringar som vi vet dr pa gang.

Jag har samma fréga till Naturvardsverket, for jag har 14st ert remissvar pa
nationell plan dér ni skriver att det ar viktigt att minimera masshanteringen nir
man bygger ny infrastruktur. Mig veterligen tar en brobana eller en landskaps-
bro en tredjedel sd mycket markyta i ansprak som en markforlagd 16sning. Och
vixter och djur drabbas inte av de barridreffekter som blir fallet med en land-
baserad 16sning for jarnvégen. Har ni nagon sorts dialog med Trafikverket nu
nér det géller dimensioner for ny jairnvdg for att patala det som é&r ert bered-
ningsomrade?

Bjérn Westerberg, Tdagoperatérerna: Fru ordférande! Vi driver fradgor som vi
ser som viktiga for AB Sverige, framfor allt jarnvégens kvalitet, kapacitet och
konkurrenskraft. Nar man bygger ny infrastruktur ar det ofta tre faktorer som
ar viktiga: tid, kostnad och kvalitet. Satsar man pa kvalitet 6kar ofta kostnaden
och det tar lite lingre tid. Ar det tidskritiskt gir kostnaden upp och kvaliteten
blir ofta simre. Vi forordar forstas kvalitetsinriktningen, att vi bygger nagon-
ting som ska vara robust och tillforlitligt och som é&r till gagn for naringslivet
och den vardagspendlande befolkningen och dven léngre resor.
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Nar det giller hur vi ska vi gora detta i framtiden har vi forstés tittat ut i
vérlden, hur det gors ute i Europa men ocksa i Kina och Japan. Det finns flera
exempel pad hur man bygger vildigt snabbt, framfor allt i Kina, och d& har vi
en del fragetecken kring kvaliteten. Men i Japan, ddr man varit mer ldngsiktig,
ser vi att kvaliteten dr utmérkt pd manga satt. Dar har man en blandning av
viadukter och bana. Vi foérordar da viaduktutbyggnad, som vi tror har minst
paverkan pa det framtida systemets utformning.

Martin Boije, Naturvdrdsverket: Jag ér inte alls insatt i fragan, sa jag kan tyvarr
inte svara pa den.

Anders Akesson (C): Fru ordférande! I min lokaltidning stir i dag att l4sa att
de i en av Smalandskommunerna &r vildigt 6verraskade 6ver BK4, dérfor att
de har en hamn dér vildigt mycket virkestransport gar. De hade Gverraskats av
att staten nu rustar for BK4 i den delen av Sméland men inte riktigt tdnkt att
det skulle berdra kommunen. Jag tror att detta dr en utmaning. Det &r ju en
mingd olika véghéllare, och transporter gér ju inte med helikopter hux flux.
Nagon hade lite slarvigt sagt: Man far vil lasta om. Men d4 faller ju liksom
hela grejen.

Mina fragor till Skogsindustrin, vars exportnetto pa ungefar 130 miljarder
kronor om é&ret bidrar till vélstandet i vért land, dr: Vari ligger utmaningarna i
att rulla ut BK4 givet att det &r manga olika vighéllare? Och hur far man in
detta i ett system som vidmakthaller var forméga att vara konkurrenskraftiga
och klimatsmarta, vilket &r vad det ytterst handlar om?

Karolina Boholm, Skogsindustrierna: Tack sa mycket for fradgorna! Vi pa
Skogsindustrierna vill gidrna se ett BK4-vagnéit som ér storre pa sikt, men inte
pa for lang sikt. Trafikverket skriver i sitt regeringsuppdrag hosten 2015 att de
ser att de kan gora hela BK1-végnitet till BK4, men att det skulle ta tvé plan-
perioder, alltsd 24 ar. Men det gar att 4stadkomma mycket snabbare om man
véljer att tillfora mer medel for broar, som 4r begransningen.

Precis som du tar upp, Anders, dr ocksd kommunernas vignét en viktig fak-
tor hdr. Manga géanger ligger ju industrier vid kommunala végar eller hamnar,
som &dven de ligger vid kommunala végar. Dér tror jag att den viktigaste atgér-
den egentligen dr ett kunskapsunderlag fran Trafikverket. Detta har vi disku-
terat i den nationella barighetsgruppen, som ju Trafikverket ansvarar for. De
hir fordonen dr tyngre, ja, men de har ocksé fler axlar, sa axellasterna ar
samma eller ldgre dn pa de befintliga 64-tonsfordon som vi faktiskt tillater pa
hela BK1-végnitet. Men manga tinker att det &r ett tungt fordon som sliter
mer och att det darfor inte funkar. Det rader alltsa en kunskapsbrist kring detta.

Jag tror att Trafikverket &r pa gang med detta, och jag vet att SKL tidigare
har haft en dialog om detta med Trafikverket och kommunerna.



STENOGRAFISK UTSKRIFT

Det forsta vagnatet dr valdigt litet. Precis som du sdger gar det inte att plots-
ligt lasta om. Man maste kunna koéra med ett 74-tonsfordon hela véigen for att
det ska vara Ionsamt. Dessutom behdver man kunna sysselsdtta fordonet i prin-
cip 90 procent av tiden. Annars maste man lasta det med mindre 4n 64 ton nir
det ska fram och tillbaka mellan olika végnit. Det stéller till det for logistiken.
Diérfor ar det positivt att Trafikverket, ndr man tittar pa det hir végnatet, tittar
pa omréaden. En specifik strickning kanske inte tillfor jattemycket, utan man
maste se pa omraden dér fordonen kan sysselsittas hela tiden.

Vi vill att implementeringen ska ga fortare. Som jag visade pa kartan i min
foredragning anvander vi alla védgar i hela Sverige. Och for att mojliggora mer
biomassa for omstéllningen till ett fossilfritt vélfardsland behdver vi kunna ha
effektiva fordon. De sldpper ocksa ut mindre.

Vi hoppas att Trafikverket gor hela BK1-végnitet till BK4 inom en plan-
period eller kortare tid. Men det beror pd medelstilldelningen for detta och
ocksé p& hur man inom Trafikverket jobbar organisatoriskt med den hér frdgan
framat.

Nina Lundstrom (L): Jag vill f6lja upp min tidigare fraga, som handlade om
transparensen ndr man véssar infrastrukturen. Nu vill jag inrikta mig pd den
nya infrastrukturen. Jag noterade att Anna-Karin Rasmusson fran Lénsstyrel-
sen Skane kommenterade hur en strickning kan péverka omgivningen och
mycket annat.

Da ér min fraga till Trafikverket och ocksa till Anna-Karin Rasmusson: P&
vilket sétt kan man Oka transparensen sa att de politiska besluten tar hdnsyn
till klimatsdkringen vid ny infrastruktur? Hur ska vi se pa vdagvalen? Ibland
kan ju prislappen vara végvalet. Men vilka inspel kan ni gora ndr det géller
mdjligheten att vilja exempelvis strickning?

Rami Yones, Trafikverket: Jag tycker nog att den planldggningsprocess som
finns i lagstiftningen i dag, lagen om byggande av vdg och lagen om byggande
av jarnvédg, medfor en transparens.

Nér det géller den storlek pa objekt som vi talar om hédr i Skéne, den nya
hoghastighetsbanan, dr det tyvérr inte mer &n en lokalisering som vi kan be-
skriva, eftersom den formella jarnvédgsplanen inte dr pabdrjad nar medlen till-
delas. Det dr inte mojligt for Trafikverket att i detalj beskriva exakt var jarn-
végen ska lokaliseras forrdn vi har gjort utredningarna, och utredningarna kan
inte paborjas forrdn planarbetet paborjas.

Det finns absolut en problematik i detta. Men processen tillater ju dven
kommunen, lénsstyrelsen, andra myndigheter och dven regeringen i viss ut-
strackning att paverka genom remisser och annat. Utifran den lagstiftning som
vi har i dag ser jag inte att vi ska gora pa ndgot annat sétt.
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Anna-Karin Rasmusson, Léinsstyrelsen Skdane: Det r klart att lansstyrelsen har
mojlighet att paverka processen. Det giller bara att vi fir komma in i ett pro-
jekt sa tidigt som mojligt, gérna innan de fOrsta strackningarna ens &r beslu-
tade. Men det &r naturligtvis svart, for de som sitter i projekten som handlar
om att bygga hoghastighetsjarnvéig kanske inte ens har tittat pa strackningen
och har inte koppling till de fragor som vi sedan hanterar pa lansstyrelsen.
Sedan kommer projektledare och andra som dr mer insatta in i projekten, och
da kanske linjen redan dr utpekad. Men det &r klart att ju tidigare vi dr med i
processen, desto béttre.

Jessica Rosencrantz (M): Tack for en bra formiddag med kérnfulla och véldigt
belysande foredragningar!

Man kan konstatera att allt detta kommer att stélla betydligt hogre krav pa
alla aktorer som &r involverade i planeringen av var infrastruktur. Inte minst
vi som sitter i trafikutskottet inser att allt som vi har diskuterat hér i dag inte
gor fragorna enklare och hur viktigt det &r att gora ritt.

Vi fick se en bild frdn Hamburg 1962 med 6versvidmningar i ett jirnvags-
system. Den visar pd det faktum att naturen paverkar oss. Att naturen dr méktig
ar ju inget nytt fenomen. Och det &r vél ingen som kan ifrgasitta det egentli-
gen, utan vi maste ta hojd for naturens krafter. Vi har ocksa hort under formid-
dagen hur de hér krafterna blivit allt starkare och stiller 6kade krav pé oss.

Vad kokar dé allt detta ned till? Nagon sa att — jag tror att det var Uno
Jakobsson — att vi nu upplever tio ars regn varje ar. Det illustrerar att behoven
blir storre. Och det kokar ned till, om ni fragar mig, att politiken ibland har att
forhalla sig till ganska motstridiga effekter vad géller klimatpaverkan.

En ledamot hér stillde flera ganger fragan om att bygga pé bro, vilket kan
ha sina nyttoeffekter ur ett klimatperspektiv. Men det kan ocksé vara proble-
matiskt, fick vi hora fran Trafikverket, vad géller betong, utsldpp av vaxthus-
gaser och annat. Jag kan inte svara hir och nu pa vad som &r rétt i varje enskilt
fall men att det visar att detta ar komplext.

Andra talare lyfte fram att bygga ny infrastruktur som mojliggor overflytt-
ning fran vég till jirnvdg. Men det ger andra barridreffekter eller utslappsfolj-
der.

Allt detta tycker jag &r vildigt viktigt for oss i politiken att ta med oss om
vi ska gora ansvarsfulla och kloka beddmningar. Lénsstyrelsen lyfte fram har
pa slutet att det ibland kommer réitt manga aktdrer in i sista steget, nér politiken
redan har pekat ut fardriktningen utan att ha gjort en helhetsanalys. Det &r vik-
tigt for oss allihop att ta med oss att det hér inte &dr en enkel fraga och att vi
maste viga olika aspekter mot varandra och inte fastna i de omedelbara eller
sjdlvklara svaren.

En annan slutsats &r att det krivs en langsiktig analys, det vill sdga att vi
inte bara planerar for vad som hénder i r eller nésta ar utan for vad som hander
om 100 &r eller mer, som vissa har sagt. Det 4r en utmaning i sig, men det 4r
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négot som vi behover striva efter. Infrastruktur r dyr och ska hélla linge. Da
ar det viktigt att vi sikerstiller att den haller dven for de framtida kraven.

Sedan skulle jag trots allt vilja sla ett slag for livscykelperspektivet, ndgot
som gloms bort ibland, det vill séga att viga investeringskostnaden och under-
hallskostnaden mot varandra pé ett effektivt och klokt satt.

Flera har varit inne pa att vi har en betydande underhallsskuld i Sverige pa
bade vég- och jarnvégssidan, som den samlade politiken bér ett ansvar for. Det
géller att vi har detta i atanke nér vi planerar nytt, men att vi ocksa sikerstiller
att vi inte gor den skulden stérre utan mindre. Det verkar inte bli enklare att
underhélla i kapp nu nér vi ser de 6kade behoven utifran klimatet.

Diskussionen i dag vicker saklart ocksa fragor om ansvarsfordelning i
storsta allmédnhet. Vi horde i slutet av foredragningarna tva kloka exempel pa
hur vi pa végsidan kan hitta samverkansmodeller for att rdda bot pa lagt hdng-
ande frukter eller gora insatser omedelbart dér sd behovs, till exempel genom
Frizon Virmland. Jag tycker att det dr ett bra och illustrativt exempel pé att vi
méste kroka arm. Jag vet att det gors mycket redan, men vi behdver gora dnnu
mer sd att vi inte skjuter problemen pa framtiden.

Vi har ocksé hort diskussioner om vad som &r en enskild och en allmén vig
och vem som betalar for vad. Det dr viktiga fradgor, men allting hanger ju ihop
i ett gemensamt system. D& géller det att hitta en bra ordning for detta. Flera
har lyft fram bidragsforordning och andra konkreta exempel. Men oavsett vad
det kan handla om géller det att hitta en gemensam modell dér vi tar ansvar for
det som dnda dr vart gemensamma system.

Tack for en klok formiddag, som inte blir slutet utan en fortsattning for de
hér viktiga fragorna! Fran trafikutskottets sida kommer vi att fortsétta bevaka
fragorna. Hor gédrna av er med inspel och klokheter, for vi behover allt un-
derlag vi kan fa. Tack!

2017/18:RFR26

49



2017/18:RFR26

BILAGA
Bildpresentationer frn utfragningen

Bilder som Elisabet Michailaki Lindqvist och Madeleine Nyman
visade under sin presentation

SWERIGES
RIKSDAG

KLIMATANPASSNING AV
INFRASTRUKTUR

Ett uppféliningsarbete inom trafikutskottet hosten 2017- varen 2018

SWERIGES
RIKSDAG

Uppfoljning — en av utskottens
uppgifter

Vae utskott foljer upp och wivarderar riksdagsbesiut inom utskottets
amnesomrade. (SFS 2010:1408)

En uppfiljning av klimatanpassning av sarskilt utsatta delar inom
transportslagen vag och jarnvag.
Utgangspunkt 16r uppfaljningen det transportpolitiska malet:

+ att sékerstdlla en samhéllsekonomiskt effekiiv ach langsikiigh hallbar
transporntférsanning fer medborgarna och néringslivet i hela landet
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SVERIGES L& ldd
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Fragestéilningar e

= Wilken rell spelar det transpantpelisks
mdlet?

= Finns kunskap am kimatisedndringar?

» Planeras och genomférs atgarder som
anpassar infrastrukturen tll et fordndrat
klimat?

+ \ilka alternativ finns ndr man anlagger
ny g ?

Genofridrande:

Dekurmemstudier, bearbetning av statestik,
EO-tal nterguer med cantrals akiSer,

Fokus dels pa byggande, dels pa undarhall.

SVERIGES ht-L‘Ll-‘i-‘

Fran paverkan pa - till RIKSDAG
forandring av

2000-talet borjade lansstyrelser Transportar ““iﬁn —

underséka stigande havsnivaer b?grﬁnSa

2000-taket statliga utredningar klimat.

ach myndigheter utredde frigan p‘é‘fﬂl'kan

2007 FN:s Klimatpanels §arde

rapport I nf

2008 lagstifining anl'?stmiktur. :;:,. =

2010-talet efterfragas strategier 9aningar Ndrat kjimgy

och samordning .

Transportinfrastrukturplanering M"lﬁn

2018=2029 - ett tkat fokus pa

frigan.
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SVERIGES L&l
RIKSDAG B

Jarnvag - tre tunnlar

Citytunnelni Malma (byggdes 2005-2010)
Varbergstunneln
Cstlanken genom Normképing med tunnel under Motala strom

CVERESIET JARNVASERLAN LOCDOET-RLINGS m T

SVERIGES L& Lk
RIKSDAG K&

Citytunneln i Malmo

Planerades fran 1990-
talet och framéat.
Klimatfarandringar inte
ett tema.

Stormen Sven 4-5
december 2013

+ Farbisag majligheten av
flera vaderhandelser som
tillsammans kan leda fill
aversvamning och hiag
vaghildning.

« Brister i beredskap samt
oklara
ansvarsforhallanden.
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SVERIGES L& L
RIKSDAG W&

Varberg (Vastkustbanan) Norrkoping (Ostlanken)

Kunskap fanns i kommunen  Kunskap fanns pga. kansligt

Fokus pa fragan om lage
klimatférandringar 2013 Fokus redan fran férstudien

(tillatlighetsbeslutet) Klimatanpassningsatgarder

Klimatanpassningsatgarder planeras — bade
ar inplanerade — har Trafikverket och
inneburit en férdyring kommunen
Varbergs stad Resecentrum i upphdijt lage?

klimatanpassar sin del
(va-nat, hgjer nivan i
hamnen m.m.)

Hinder: kostnader, stora
osakerheter, ny och
befintlig struktur

SVERIGES Lid LA
RIKSDAG &

Sveriges vdgnat ca 60 690 mil
- varav ca 21 000 mil skogsbilvagar

Kommunala
vigar ach
gator

Statlipa wagar

Enskilda
vdgar med Enskilda
statshidrag

vigar utan
statshidrag
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BILAGA

BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

SVERIGES L&l
RIKSDAG B

Skogsbrukets transporter 2014

1w

SVERIGES L& Lk
RIKSDAG K&

lakttagelser

» Hogre slitage pa vagarna

Stort underhalls- och klimatanpassningsbehov
Statsbidraget racker inte {ill

* Hansyn tas séllan till klimatférandringar vid byggande
Bristande kunskap

Flera l6sningar
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BILAGA

SVERIGES
RIKSDAG

Trafikutskottets arbetsgrupp for
uppfoljning och utvardering

+ Lars Mejern Larsson (3), ordforande
+ Erik Ottoson (M)

« Jimmy Stahl (SD)

«  Karin Svensson Smith (MP)

«  Anders Akesson (C)

«  Emma Wallrup (V)

+  Mina Lundstrom (L)

+ Robert Halef (KD)
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Bilder som Eva Liljegren visade under sin presentation

Klimatforandringars
effekter pa vagar
och jarnvagar

Eva Liljegren,
Enheten fér Nationell
samhdllsplanering

Virme

» (Okad medeltemperatur
*  Hotga maxtemperaturer
= Varmebdljor/ftorka

Vatten

» Hujd havsniva

= Hdga vattenfloden i sjdar och vattendrag
» Okade nederbordsmangder

T TRAFIKVERKET

Skogs- och vegetationsbrand

T} TRAFIKVERKET
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Férandrade vinterférhallanden

X+ TRAFIKVERKET

Farre dagar med isvég

r 1 Antal dagar med isvag - Vallviken
140
120
100
&0
60

1976 2016

FIKVERKET

1T TRAFIKVERKET
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Oversvamning vid skyfall och riklig nederbord

T TRAFIKVERKET

Stora snomangder och varflod

T} TRAFIKVERKET
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Skred, ras och slamstrémmar

WAFIKVERKET

Tack for att ni lyssnade!

T TRAFIKVERKET

2017/18:RFR26
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BILAGA BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

Bilder som Hjordis Lofroth visade under sin presentation

Markegenskaper och markstabilitet

Inverkan pa ;
vag/jarnvag i
ett forandrat
== klimat

Riklig nederbérd

Erosionskada cller
Mvechaktning

2
S0 Statens peotekniska instit
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Sammanfattningsvis

Klimatférandringar med
Okad nederbérd, skyfall

+ Staende vatten
+ Hojd grundvattenniva
= Hogre temperatur
= Tjallossning © Kan leda till 6kad
risk for erosion,
skred, ras,
Kanslighet beror pa slamstrémmar och
typ av jord, topografi - séttningar
och typ av
geokonstruktion

-
Traflnutsieotiets uiirdgning 7 e 2018, Hicedes Lalrath, 5061

]
S0 Starens peotckniska institun
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Bilder som Per Fiarnlof visade under sin presentation

Internationella trender,
haghastighetsbanor

Par Farnlof
Teknik och Mljs, Utvecking

+ Fardiga banor
— 41808 km
+  Konstruktion
—~ 15 115 km
+ Planerade
— 40994 km
+  Totalt
— GBO17 km

Utveckling

T} TRAFIKVERKET
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Hastigheter

TRAFIKVERKET

Lared Thosint
Beigien 1]
Larrurt &

Rullande materiell ] e

Passagerare

TRAFIKVERKET
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Tack for uppmarksamheten!

T TRAFIKVERKET
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Bilder som Signild Nerheim visade under sin presentation

Trafikutskottet 20418-05-06

Klimatscenarier och riskbedomningar

Signild Nerheim, Fil. Dr.
signild.nerhsim@smhi.se — 031 751 8987

Historiska oversvamningskatastrofer
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BILAGA BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

Havet stiger och fortsatter stiga

Havsnivahdining 1086 - 2017

Furaicwnllieind (o)
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Vart storsta problem

= Svart att ta in
® Ovanliga extremvattenstand
® Hur hogt havet kan stiga

= Riskhantering kraver integrerade analyser av
sannolikhet, osakerhet och konsekvens
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Bilder som Rami Yones visade under sin presentation

Klimatanpassning
i planerings-
processen

Rami Yones, Enheten
for nationell
samhaéllsplanering

Nationell styrning av Trafikverkets
klimatanpassningsarbete

Mationell klimatanpassningsstrategi 2018
(Prop. 2017/18:163)

Forsta regeringsuppdragettill Trafikverket om
klimatanpassning | Regleringsbrev for ar 2018

T TRAFIKVERKET

Trafikverkets klimatanpassningsarbete

Trafikverkets klimatanpassningsstrategi (2014, rev. 2017)

« Skapa forutsattningar for effektivt arbete med klimatanpassning

+ Farebygga negativa foljder av klimatets péverkan genom att skapa
robusta anlaggningar.

» Hantera effekter av klimatets paverkan

T} TRAFIKVERKET
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Trafikverkets handlingsplan for
strategin (2016)

Handlingsplanens18 aktiviteter handlar bl.a. om:
* Roller och ansvar internt Trafikverket

» Trafikverkets forhallningssatt

Uppdatering av handlingsplanens aktiviteter (2018)
Sammanstalining av utfdrda aktiviteter och farslag till nya:
« Fdrhaliningssattet gors om till ett beslutsdokument

'L TRAFIKVERKET

Beslutsdokument om klimatanpassningsarbetet (2018)
Syfte:
+ aftt lagga fast Trafikverkets grundlaggande forhallningssatt
Overgripande mal:

+  Klimatanpassningsatgarder ska bidra till transportpolitisk
maluppfyllelse

Anvindning:

« Stod vid samrad med externa aktdrer

«  Sttd vid utveckling och forvaltning av regelverk och processer
«  Stad till interna arbetssatt

T TRAFIKVERKET

Nagra utgangspunkter:

+ Trafikverket ska utga ifran RCP 4.5 men fér havsniva RCP 8.5.
+ Klimatanpassningsatgarder ska behandlas som andra atgarder
+ Atgarderna ska baseras pa riskanalyser

+ Algardernaska i efterhand kunna farstarkas och kompletteras

1T TRAFIKVERKET

2017/18:RFR26
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BILAGA BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

Klimatanpassning i projekt

T TRAFIKVERKET

Tack for att ni lyssnade!

T TRAFIKVERKET
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Bilder som Anna-Karin Rasmusson visade under sin presentation

Lansstyrelsen
Skdne

Awvagningar i stora infrastrukturprojekt

MALMO | n
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Héghastighetsjdrnvig
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BILAGA

BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

Lansstyrelsen
Skéne

Tack!
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Bilder som Bjorn Paulsson visade under sin presentation

CHALMERS

ATT TA HOJD FOR EN
ROBUST ANLAGGNING

Krav baserade pa riskanalyser

Bjgrn Paulsson

bjo Iy
www.chalmgrs

CHALMERS

"
:

roghure 8 BV
VARBERGSTUNNELN

Nyttjat pagaende forskningsprojektom =%
riskhantering vid grundvattensankning

CHALMERS

JARNVAGEN MASTE KUNNAHANTERA _,4"
INNOVATIVA FORSLAG TILLFORBATTRINGAR =
For detta finns krav pa anvandning av riskanalyser enligt
EU-farardning
Nya |osningar maste vara lika sakra som gamia
Svartiomajligt da det ofta saknas relevant indata
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CHALMERS

- ----'-hp'-

DAGENS ANLAGGNING MER
SARBAR

«  Asfaltsytor

+ Kalhyggen

§ + Strandnara anlaggningar

« Tradnara

il 15 -1

e o e i, BN

CHALMERS

SKA SES MOT BAKGRUND AV
+ Kostnadseffektivare underhall
» Minskad trafikstdrningar

CHALMERS

ANVANDNING AV RISKANALYSER
= Gor sa aftt "ratt” tgarder vidtas
* Projekten blir kostnadseffektivare, robustare, sakrare och miljdmassigt battre
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CHALMERS

ANVANDNING AV RISKANALYSER

= Kraver battre prognoser for ovanliga handelser

+ HKraver batlre fdrmaga att simulera olika férlopp

+ Tidig integrering av riskanalyser madfar liten merkostnad for robust anlaggning

CHALMERS

ARBETA PROAKTIVT OCH ADAPTIVT

CHALMERS

Overtron pa
overvakningsutrustning

Exempel
Tung-Kontroll-Kontakt [TKK)

2017/18:RFR26
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CHALMERS

GODA EXEMPEL

+ Manga goda exempel frén universitet och andra organisationer
Kravs eft mer samlat angreppsatt
Enstaka forskningsprojekt &r en bra bérjan men inte tlirackligt
Forskningsresultat maste majliggtra ett proaktivt och adaptivt arbetssatt
och stotta en robust jarnvag!

CHALMERS

TACK FOR ER UPPMARKSAMHET!
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Bilder som Kenneth Rosell visade under sin presentation

Varbergstunneln
Vistkustbanan
Varberg-Hamra

Hur kommer
Varbergstunneln
klara

oversvamningar
och
grundvatten-
intrangning?

RAFIKVERKET
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Klimatanpassning - krav och férutsattningar

Tillatlighetsbeslutet (Regeringen 2013) :"... myckef viktigt aft tunneins
mynningar och stationer konstrireras sa att vatten inte kan trdnga in och fylla
tunnein vid extremt vader i kombination med fdrhdid havsniva och aft ha en
betydifgt ldngre tidshorisont 4n de kommande 100 aren vid fysisk planering dé
havet kan antas fortséatta stiga under lang tid”

Anldggningsspecifika krav Jarnvig (Trafikverkets krav pa projektet):
“Anldggningen ska anpassas till férvdntade havsnivaer 100 ar framat i tiden."

Trafikverkets kravdokument fér dimensionering av avvattning: "/
konsekvensklass 3 (risk fér allvarliga personskador, bestaende miljéskada, mycket
stor aterstaliningskostnad eller allvariiga stérningar av transportfirsGriningen) ska
dimensionering utfdras for valtenlast med 200 ars aterkomsttid”

T TRAFIKVERKET

Beslutade dimensionerande havsnivaer for Varbergstunneln

(meter)
Skyddsniva fir byggskede, planerat till 425
ar2018-2024 : |
Driftsniva for tagtrafik +2.5 |
Permanent skyddsniva for driftskede +35
ar 2024-2100 : |
Férberedd pabyggnadsbar skyddsniva +5.0
foir driftskede ar 2100-2150 ’ |

T TRAFIKVERKET

Motivering till beslut ar 2014

Hoégsta hogvatten med 200-ars aterkomsttid (nuldge). +1,79m
Bedomd vinduppstuyning (lokal anpassning). +0,20m
"Varsta tinkbara’ scenario motsvarande tva efterftljande tverlagrande

+ 0,20 m
stormar.
Sakerhetsmarginal samhallsbyggnad. +0,50m
Global havsnivah@jning enligt FN:s klimatpanel (scenario RCP 8.5) till
4 2100, 0300
Landhajningeni Varberg under tunnelns funktionstid - 0.2 em/ar =017 m
Skyddsniva far driftsskede ar 2024 - 2100 +3,50m
Hawsnivaha)ning ar 2100 = 2150 (hég osakerhet) + 1.00 m
Sakerhetsmarginal + 0,60 m
Landhajning &r 2100 - 2150 = 0,10 m

ISidd&nivi for driftsskede efter ar 2150 + GIW m I
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Oversiktsprofil

'L TRAFIKVERKET

Mot rodr

Gverkant trdg

Rils dwerkant + 1.5 meter dver havet
+ 3.2 meter
over havet
7
Integrerat disponibelt skydd

Tack for
uppméarksamheten!

TRAFIKVERKET

2017/18:RFR26
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BILAGA BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

Bilder som Oscar Froidh visade under sin presentation

KTHROYAL INSTITUTE
OF TECHROLOGY

Lokalisering av jarnvagsstationer —
klimatanpassning
7 juni 2018

Oskar Fréidh, forskare

ﬂ Effekter vid olika stationslokalisering
Fallstudie av 14 jarnvigsstationer*

Urbamt  Semiurbamt  Perifert

Anslutningsresor {milfd + *
et | ach hilsa)

Nogd totalt sett joch * a
Periler upplevd irygghat)

Samhdllsutveskling + + [1]
Boende e * ]
Arbetsplatzer * L a

Tagresande (pd- och + +

avstigande]

Tillganglighet {nabarhat) ++ + [}

Relativvdrderimg med-, 0, + och ++ radwis. Defgarinfe alf summers
kalumner sftersom de olika faktorema haralike ach ospecificerad ikt

* Lokalisering av jamvagsstationer — effekter fior
samhallsplanerng, resande och tiganghghet, KTH, 2018
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Héghastighetstrafik och regionalt resande

Klimatsdkra med stationen i centrum

« Stora fardelar for tillgangligheten med stationen i
centrum_ Finns etablerat eller annat lampligt lage?

«  Genomgaende tag bor kunna halla hogre hastigheter.
Finns nagorlunda rak korridor?

« Systemperspektiv — klimatsakra banan saval som
omgivningen runt stationen (stationen ar ingen 6)

«  Tunnel, pa brofviadukt eller i markplan gar att
klimatsékra, mer en stadsbyggnadsfraga
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Bilder som Mattias Hjerpe visade under sin presentation

Vad ska vara klimatanpassat? Tunnel,
transport eller samhallsviktiga
funktioner.

CENTRUM FOR KLIMATPOLITISK
FORSKNING

Kartlaggning och visualisering av
kommuners klimatsarbarhet

Vart verktyg

+  Visa sarbarhet infor
dversvdmningar och varmeblja for
alla verksamheter

+ Enkelt l3gga in nya punkter och se
var och hur insatser bor goras

Vilka verksamheter?

* Vard & Omsorg [66),
+  LUtbildning >100.

* Offentliga byggnader
+  Hyresbostdders byggnader
*  Teknisk infrastruktur (VA, el)
* Raddningstjanst
Fysisk/stadsplanering
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Vad ska vara klimatanpassat?

s Ett objekt, t.ex.
jarnvagstunnel.

s Ett system, t.ex.
transportsystem

» Ett samhalle:
samhallsviktiga funktioner

2017/18:RFR26
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BILAGA

BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

Vad ska vara klimatanpassat?

» Ett objekt, t.ex.
jarnvagstunnel,

» Ett system, t.ex.
transportsystem

« Ett samhalle:
samhallsviktiga funktioner

© Can Siock Pholo

Ett samhalls- och omradesperspektiv for klimatanpassning:

+ Stdrre chans att hitta gemensam ambitionsniva och strategi.
+ Minskar risken for missanpassning.

« Okar majligheten att identifiera och nyttja sidoeffekter.

Kréver:
+ S5tad fran ledningen far att samplanera/sambygga/samskéta.
+ Resurser, plattformar och verktyg fér att géra det.
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Bilder som Ulf Arumskog visade under sin presentation

Nu. borjar resan mot framtiden
Valkommen ombord

&7
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UIf Arumskog
Utvecklingschef/samordning Ostlanken
011-15 10 75
ulf.arumskog@norrkoping.se

next.norrkoping.se

Instagram
@nextnorrkoping
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Bilder som Mikael Bergqvist visade under sin presentation

Tillgangligheten for skogsbilvagar

Trafikutskottet, den 7 juni 2018

Mikael Bergquist

skogforsk Forskare

Tillganglighetsklasser for det enskilda vagnatet

Vagklass: Vagklass: Vagklass: Vagklass:
A B C D
2.3% 21,7 % 64,8% 11,2%
Last- & bilstrafik L dret ytom vid L heladret utom vid svir Lastbilstrafiki huvudssk under
hela drat. war tjBl I hihllande vinterhalviret. Parsanbilstrafik dven
hela Bret. regnperioder. Personbilstrafik hela sommartid

d@ret urom vid svir tjillossning.

Desflan

hlmard

35,0
30,0

25,0

20,0
15,0
10,0
5,0
0,0 -
2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016
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BIiLAGA

BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

Det har forskar vi pa

Nya fordonstyper
Nya material i vagarna
Overbyggnadsdimensionering
Handlaggnings tider for takter
Beslutstod for vag upprustningar
Bro underhall
NVDB

Skogsbilvagarna &r branschens utmaning.
Men vi maste veta att Trafikverket kan
halla standarden pa det statliga
lagtrafikerade vignatet.

©

skogforsk
mikael.bergavist@skogforsk.se
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Bilder som Torsten Wiborgh visade under sin presentation

Traflkutskottet 20718-00-0 -
Tersten Wiborgh, vagspecialist/anlaggningsingenjar

e i

W
SVEASKOG

Upplever redan nu:

« Fler tjallossningar per ar

+ Kast i vaderleken, fler
regnperioder

+ Varma perioder med brandrisk

2017/18:RFR26
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BILAGA

BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN

1]
SVEASKOG

Upplever redan nu 6kade problem med vatten

+ Starre vagtrummor, okar en dimension

m.'-'"':' T L

'\‘ i

1]
SVEASKOG

Bygger nya vagar (25 mil varje ar)

Upplever redan nu:
- Svarigheter att bygga vintervagar (myrvag)
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W
SVEASKOG

Sveaskog
Sveriges nasi stérsta waghallare 4300 mi

Alla virkestransporter startar | skogen
200 lastbilstransporter/arbetsdag
Medeltranspaortavstand 10 mil

T9% av transportarbetet (tonkm) sker
pa enskild vag.
Resten allman vag

W
SVEASKOG

Konsekvens klimatférandring
= Okade kostnader pa vagarna (dikning, grus, vagtrummor etc.)
Okade krav pa Trafikverket
— Trafikverket maste skita sitt atagande i allmanna vagnétet
— Trafikverkets medel f6r det perifera vagnéatet minskar
— Anslag till bidragswagar minskar fér varje ar
74 ton/Bk4 = bra fér miljén
— Trafikverket upplater 1000 mil statlig vag
— Sveaskog upplater 4 300 mil enskild vag

Tack fir mig!

2017/18:RFR26
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Bilder som Karolina Boholm visade under sin presentation

AR " 4

b

Skogsindustrins behov av
ravarutransporter — en
forutsatining for bioekonomi

Trafikutskottets Sppna utfrdgning:
"Anpassning av vag och jarnvag till ett férandrat klimat"”
2018-06-07

%@\ Karolina Boholm
Transportdirektor Skogsindustriemna

E i oy, tetthar com Sskogsirorsport

6’ SII':u:lﬂlf-ssr.rlema

Sverige ska bli det forsta
fossilfria valfardslandet




BILDPRESENTATIONER FRAN UTFRAGNINGEN BILAGA

Fossilfritt Sverige och fardplaner fran flera
branscher

& -E{:‘UL;': hitp fesmrsesongsindusidama, se/akiusit nvhetar 201 804 soogsnoringens-forcplan-drivar-
INdUSTHerna  amstefiningsn-tiFett-1ossitit-sernhede,

Skogsnaringen kan fill 2030:

Tiofaldiga Géra fabriker och Férse samhdllet
produktionen av arbetsmaskiner med férmybart
biodrivmedel fossilfria istdllet tor fossilt

L% Skogs

Industrierna

2017/18:RFR26
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Biodrivmedel
fran skogen

Effektivtféradlande av bi-
och restprodukter fran
skogen kan ge hallbara
drivmedel fér framtidens
transporter

¥ Skogs
Industrierna

Fordubblad biomassa pa 100 ar

Msk*

3500
Skogens biomassa har dubblerats sedan
1930 och den fortsatter att oka.

3000

For varje trad som avverkas planteras
minst tva nya.

2500

2000

1500
1930 1950 1970 1990 2010

* Skogs
&0 Industrierna
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Fossilfritt samhalle forutsatter biomassa

«  Omstalining av samhdallet till ett fossilfritt
vdlfdrdsland krdaver biomassa

« Eft fungerande vagnat ar en
férutsatining

» Sitérsta hotet ar att standarden pa det
lagirafikerade vagndtet sjunker

* Regeringens nationella plan skapar /]
en underhdllsskuld pé véagnéatet 47

5!

Effektivare lastbilar dr bra for AB Sverige!

97
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Sverige ska bli det forsta
fossilfria valfardslandet

Tack!

Fréigor om sko{gsindusTrins transporter och
ransportpolitik:

Karolina Boholm
070-202 98 &9
karolina.boholm@skogsindustriemna.se

m arary, twithar com fskogsirorsport
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Bilder som Anneli Markstrom visade under sin presentation

Statshidragets
anvandning for
kiimatanpassning
av infrastruktur

@in
s TRAFIKVERKET

Anneli Markstrém,
Underhall

Bidrag for drift av enskild vag

«  Drygt23 000 vaghallare far statsbidrag for att skota enskilda vagar.

+  Anslaget till bidrag for drift av enskild vag uppgar 2018 till 1,1 mdr
och fardelas enligt faljande:

— Arligt driftbidrag 857 mkr (Til spande drift sam grusning, dammbindning, hyving,
vintervighdiining ete.)

= Sarskild drift 159 mkr (Stérme underhdlisarbets som farstérkning, reparation av broar
ete.)

— Enskilda farjeleder 110 mkr (Drift av 14 st farjeleder)

T TRAFIKVERKET

Trafikverkets uppdrag pa enskilda vagar

+ Stodja och radgiva vaghallare

« Utdva tillsyn (kontrollera att det arliga driftbidraget
anvands pa ratt satt)

+ Fordela sarskilt driftbidrag

1T TRAFIKVERKET

2017/18:RFR26
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Riktad klimatanpassning pa enskilda vagar

| férordningen for enskilda vagar finns inget sarskilt
utpekat uppdrag att vi ska ge bidrag till riktade
klimatanpassningar.

Det ar dessutom langt ifran alla ansokningar av sarskilt
driftbidrag till avhjalpande underhall som vi kan bevilja
bidrag.

T TRAFIKVERKET

Norrbottens enskilda vagar

— Ca 1000 st enskilda vagar med statsbidrag £,
— Vanligaste bidragsnivan till vaghallaren ar
60% i bidrag
— Manga vaghallare har problem att sjélva
finansiera stdrre reparationer
— Problem att fa tag i entreprencrer

T TRAFIKVERKET

Arlig pott till sédrskilda atgarder i Norrbotten

5 miljoner kronor som ska racka till:
— Broreparationer
- Vagskador
-~ Trummeor som rasat
— Belaggningar (asfaltering)
— Upprustning av nyintagna vagar

Att reparera en stérre skada/gammal bro kostar ofta minst
1 miljon kronor!

T} TRAFIKVERKET
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Vintern 2017/18

Regn under hésten 2017
Stora mangder snd vintern 17/18
Lite tjale férutom under vagarna
Snabb snosmaltning
- Underdimensionerade trumrmor
- Eroderade vagbankar
- Skadade beldggningar

.

-

-

-

'L TRAFIKVERKET

Tack for mig

T TRAFIKVERKET
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Bilder som Uno Jakobsson visade under sin presentation

Enskilda vaghallares utmaningar

Uno Jakobsson, ordférande Riksférbundet Enskilda Vigar

Riksforbundet Enskilda Vagar dr en
opolitisk organisation for de enskilda
vaghallarna i Sverige.

- 12 000 medlemsféreningar, alla
vaghallare for
- ettvégnét ldngre dn vad Sveriges
kommuner har tillsammans @

Enskild vighallning under
klimatforandring:

- Mildare vintrar, kortare perioder med
tjdlad vag

- Risk for flera tjdllossningar

- Risker for versvamningar
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Satsningar maste goras pa:

- Barighetshojande atgarder
- Broar och férstarkning av vagkropp

- Battre avrinningsforhallanden
- Nya vagtrummor, dikningsarbeten
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Bilder som Magnus Ulin visade under sin presentation

Kront Vagval

Trafikutskottets oppna utfragning 2018-06-07

Magnus Ulin, SDC

Kront Vagval

ey
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Kront Vagval

Stottar skogsindustriernas ravaruforsdrning genom att majliggora effektiv biltransport

Det handlar arligen om

+ 2 miljoner transporter, som
= rullar dygret rum
— omsidtterdryga & mdier

« 200 000 avlagg
« 300 000 unika rutter
= Ettvagnéat pa ca 53 000 mil

par Kront Vagval
« \isar ratt vag
«  Ger en smidig standardiserad affar mellan transportens utforare och kipare

« ar en Katalysator for samsyn hos parterna | transportaffaren — skapar "positiva
cirklar” och driver utvecklingen i ratt rikining

i+ m

Kront Vagval

Vad ar ratt Vag?

« Det ar sallan vare sig den kortaste eller snabbaste vagen!

+  Det effektivaste vagvalet ar oftast langre eftersom det tar
hansyn till miljo, trafiksakerhet och kostnad

+ Det Kronta Vagvalet ar "det effektivaste vagvalet”

WAW SO0 S8
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Kront Vagval — baseras pa

»  Ekipagets egenskaper — exempelvis vikt
¥ Bérighetsklass
v Forberett for 74-ton

= Hansyn til acceleration/retardation
v Startistopp = korsningar
v Inbromsning svangar

+ Infarisleder mot industrier for att undvika
samhallen, skolor, villaomraden,
trafikintensiva vigavsnitt et celera

+  Realtidsinformation om avstangningar —
exempelvis olyckor och vagarbeten

> Totalt sett — med 400 000 rutter beaktade — ar det Kronta Vagvalet ar 9% |angre
an det kortaste legala vagvalet och 5% langre an det snabbaste vagvalet 3

s~ - m

SDC - Informationsnavet i Sveriges viktigaste
naring!

SDCs vision

W S 28
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Mot en digital strategi for skogsbranschen!

Informationen ar det
enda som skapar vardel

. SDC som
mqi Iig{?tjrare iett
® digitalt ekosystem
5DC sam
informationsnay
L
SDC som [T-faretag
2010 2015 2020

i+ m
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Bilder som Anders Ortendahl visade under sin presentation

&

Frizon:Varml

Klimatanpassad |
barighetspolicy
FE sl i <

THE REREWABLE MATERLALE COMPANY

Bariga vagar for tunga transporter viktigt
for skogsbruket s

2008

Skogforsk’s utredning visar pa
stora brister

Vigstandardana invarkan pé shoganbringara

Eranspartarbate

2 zemam THE RENEWADBLE MATERLALS COMPANY

2010
Vagverket infor ny policy i Varmland shrowres

» Om skada uppstar repareras denna
direkt av vaghallaren (Trafikverket)

. -Dynamiskt angreppssatt
FRIZON VARMLAND - -Svaga partier byggs bort
Inga avsténgda grusvégar for tung trafik! =Under pagaende reparation avbryts
transporterna

= Vart mal &r atl inte stinga nagra grusvigar under 2010

3 zamane THE RENEWADLE MATERLALS COMPANY
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Mycket god effekt for virkesflodet

+2013 -

+ Tjallossning hindrar inte virkesfladet
» Ingallagre lager infar varens tjallossning

» Enklare att hantera milda perioder under vintern samt bldta perioder under
andra delar av aret

= Samverkan mellan myndighetoch naring har gett goda resultat!

- Modellen bér inforas i andra delar av landet.

amane

storoenss

21 % av de allmanna
vagarna ar grusvagar
{ 2000 mil )
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